Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune by Petersen, Jens et al.
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 1 
1. INDLEDNING 3 
1.1 PROBLEMFELT 3 
1.2 PROBLEMSTILLING 4 
1.3 PROBLEMFORMULERING 5 
2. METODE 6 
2.1 ARBEJDSSPØRGSMÅL 6 
2.2 VIDENSKABSTEORETISKE OVERVEJELSER 6 
2.2.1 VIDENSKABSTEORETISK REDEGØRELSE 6 
2.2.2 VIDENSKABSTEORETISK ANVENDELSE I PROJEKTET 8 
2.3 AFGRÆNSNING 11 
2.4 TEORI- OG EMPIRIVALG 12 
2.4.1 TEORIVALG 12 
2.4.2 EMPIRIVALG 14 
2.5 INTERVIEW 16 
2.6 ANALYSESTRATEGI 17 
2.7 FAGDIMENSIONER 19 
2.8 SELVKRITIK 19 
3. TRAFIK OG MILJØPLAN 2004 22 
3.1 TRAFIKSITUATIONEN I KØBENHAVN 22 
3.2 KONKRETE TILTAG I TM04 23 
3.3 VISIONER, AMBITIONER OG OVERVEJELSER I TM04 27 
4. BÆREDYGTIGHED 28 
4.1 INDLEDNING 28 
4.2 MILJØMÆSSIG BÆREDYGTIGHED 30 
4.2.1 KONKRETE MILJØPÅVIRKNINGER 33 
4.2.2 MILJØMÆSSIGT BÆREDYGTIGHEDSIDEAL 36 
4.3 SOCIAL BÆREDYGTIGHED 36 
4.3.1 HVAD ØGER MOBILITETSBEHOVET 37 
4.3.2 HVAD FASTHOLDER MOBILITETSBEHOVET 40 
4.3.3 HVAD ANFÆGTER MOBILITETSBEHOVET 41 
4.3.4 SOCIALT BÆREDYGTIGHEDSIDEAL 42 
4.4 ØKONOMISK BÆREDYGTIGHED 43 
4.4.1 SVAG BÆREDYGTIGHED 43 
4.4.2 STÆRK BÆREDYGTIGHED 47 
4.4.4 ØKONOMISK BÆREDYGTIGHEDSIDEAL 48 
4.5 BÆREDYGTIGHEDSIDEAL 49 
5. TM04 – BÆREDYGTIGHEDSANALYSE 51 
5.1 DE ENKELTE TILTAG 51 
5.2 SAMLET VURDERING 59 
5.3 DELKONKLUSION - TM04’S BÆREDYGTIGHED 62 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 2 
6. MAGTANALYSE 63 
6.1 AKTØRER I DEN KØBENHAVNSKE TRAFIKPLANLÆGNING 63 
6.1.1 STATSLIGE AKTØRER 63 
6.1.2 KOMMUNALE AKTØRER 64 
6.1.3 EKSTERNE AKTØRER 65 
6.2 TEORI OM FIRE MAGTDIMENSIONER 66 
6.2.1 DIREKTE MAGT 67 
6.2.2 INDIREKTE MAGT 68 
6.2.3 BEVIDSTHEDSKONTROLLERENDE MAGT 69 
6.2.4 INSTITUTIONEL MAGT 70 
6.3 MAGTANALYSE 71 
6.4 DELKONKLUSION 79 
7. KONKLUSION 81 
8. PERSPEKTIVERING 83 
9. LITTERATURLISTE 85 
10. BILAG 87 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 3 
1. Indledning 
 
Vores motivation for at skrive dette projekt og behandle nedenstående problemstilling tager 
udgangspunkt i, at vi alle er indbyggere i København og bliver personligt og fysisk påvirket af den 
førte trafikpolitik. Dette gælder både vores mobilitetsmuligheder, sundhed og nærmiljø. Vi er af 
den mening, at der både kan og bør ske forbedringer indenfor disse områder. 
 
Den trafikale belastning i Købehavn øges hele tiden. Forsøg på at imødekomme denne øgede 
trafik i (og især ind og ud af) Hovedstaden sker, mener vi, først og fremmest på privatbilismens 
præmisser, fx ved at vejnettet og antallet af parkeringspladser udvides, samtidig med at den 
kollektive transport forringes. Eksempelvis har siddende VK-regering fjernet tilskuddet til 
offentlig transport, hvilket har medvirket til markante stigninger på billetpriserne i de seneste år. 
Skattestoppet har, så vidt vi har forstået, også negative konsekvenser i forhold til forsøg med 
alternative indretninger af trafikken. 
 
Vi mener, at emnet for projektet har samfundsmæssig relevans, i og med at næsten en tredjedel af 
den danske befolkning er bosat i hovedstadsområdet og således bliver direkte påvirket af 
trafikpolitikken i København. Dertil kommer, at den trafikpolitik, som føres, i nogen grad 
udstikker retningslinier eller virker som inspirationskilde for den førte trafikpolitik i Aarhus, 
Odense og andre større danske byer. 
 
1.1 Problemfelt 
Den måde, som trafik og færdsel i byen planlægges på, mener vi ikke sker ud fra rationelle eller 
strengt logiske principper, men tvært imod ud fra et politisk paradigme, en bestemt opfattelse af 
mobilitets- og transportbehov samt en bestemt holdning til, hvordan miljøproblemerne skal løses. 
Med udgangspunkt i denne antagelse er der mange mulige problemstillinger forbundet med emnet 
trafikpolitik i København. Som udgangspunkt kan vi konstatere, at biltrafikken er hastigt 
stigende,1 samtidig med at prisen på kollektiv transport også er stigende med faldende tilslutning 
til følge. Trafikpolitikken har hidtil ikke forhindret øget trafiktæthed, som har en række negative 
                                                 
1
 Biltrafikken i Kbh. er steget med 15 % de sidste seks år (Trafik- og Miljøplan 2004:14). 
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følger for byens beboere. Det drejer sig bl.a. om øget luft- og støjforurening,2 som nedsætter 
levealder for byens beboere.  
Et af de mange spørgsmål, der melder sig her, er, om gode mobilitetsforhold for bilister er 
vigtigere end københavnernes velfærd? Der er selvfølgelig alternativer til privatbilismen som fx 
kollektiv transport, men hvad er den kollektive trafiks rolle og konkurrencemuligheder i forhold til 
privatbilismen? Der er mange forskellige muligheder, når politikerne skal planlægge trafik i 
Hovedstaden. Skal der indføres kørselsafgifter og oprettes miljøzoner for at reducere biltrafikken? 
Skal der skabes bedre forhold for cyklister? Og hvem har indflydelse på, hvordan trafikpolitikken 
ender med at se ud? 
Københavns Kommune har et vedtaget dokument, som opstiller visioner for den fremtidige 
udvikling i den københavnske trafik, Trafik- og Miljøplan 2004. Vi ønsker at undersøge denne 
nærmere, herunder hvilke problematikker, kommunen ønsker at løse, og igennem hvilke tiltag.  
Der er i dag ved at komme øget fokus på bæredygtighed, også i forbindelse med trafik- og 
miljøplanlægning. Vi mener, at enhver vedvarende aktivitet bør være ’bæredygtig’, da dette er 
forudsætningen for at opretholde den over tid. Vi interesserer os derfor for, om politikken lægger 
op til en bæredygtig udvikling. 
 
Ansvaret for de trafikpolitiske beslutninger ligger ikke kun ét sted. Trafikområdet er et 
politikområde, som spiller ind på mange andre områder og sektorer, og derfor forestiller vi os, at 
mange aktører har en holdning til og interesse i at påvirke trafikpolitikken. Vi vil gerne undersøge, 
hvor man kan placere magten og indflydelsen indenfor den københavnske trafikpolitik. Hvem 
påvirker hvem? Hvem har indflydelse på hvad? Hvad er forholdet mellem de aktive aktører? Og 
hvordan udformes trafikpolitikken i dette samspil? 
Ligger den vigtigste magt og indflydelse i Folketinget, i Borgerrepræsentationen, hos 
embedsmændene eller hos andre interessenter? 
 
1.2 Problemstilling 
Vores konkrete problemstilling tager udgangspunkt i trafikpolitikken i København, som den ses i 
Trafik- og Miljøplan 2004 (herefter TM04). Spørgsmålet er, om TM04 kan ’leve op’ til et krav om 
bæredygtighed? 
Problemstillingen beskæftiger sig altså specifikt med, om de politiske tiltag og visioner for 
udviklingen af trafikken i Københavns Kommune er i overensstemmelse med et ideal for 
                                                 
2
 50.000 boliger i København er stærkt støjbelastede (Trafik- og Miljøplan 2004:48). 
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bæredygtighed. Dette ideal skal være et bredt ideal, som ikke kun fokuserer på det miljømæssige, 
men som også omfatter andre slags behov i byen og samfundet. Her lader vi os inspirere af Henrik 
Gudmundssons idé om en tredeling af bæredygtighedsbegrebet, som vi er stødt på i 
litteratursøgningen, nemlig miljømæssig, økonomisk og social bæredygtighed. 
 
Et andet aspekt af trafikpolitikken, som vi ønsker at undersøge, er som nævnt magtforholdene. 
Hvad og hvem bestemmer, hvordan trafikpolitikken ser ud, og om den dermed bliver bæredygtig? 
Vi vil undersøge, hvordan den politiske proces, aktørerne og disses gensidige påvirkninger, ud fra 
en magtteori, har betydning for, hvor den vigtigste magt og indflydelse ligger, og hvad det kan 
medføre af problemer for, at trafikudviklingen bliver bæredygtig. 
 
1.3 Problemformulering 
Kan trafikpolitikken for Københavns Kommune leve op til et bæredygtighedsideal, der omfatter 
både miljømæssig, økonomisk og social bæredygtighed?  
Hvilke magtforhold kan identificeres i den københavnske trafikpolitik og hvilke konsekvenser har 
de for at opnå en bæredygtig trafikudvikling i København? 
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2. Metode 
 
I dette afsnit vil vi redegøre for de metodiske valg, der er truffet i forbindelse med udarbejdelsen 
af dette projekt. 
 
2.1 Arbejdsspørgsmål 
For at undersøge problemformuleringen foldes den ud til følgende arbejdsspørgsmål: 
• Hvordan kan et bæredygtighedsideal opstilles, som omfatter både miljømæssige, økonomiske 
og sociale dimensioner? 
• Lever ”Trafik- og Miljøplan 2004” op til vores opstillede bæredygtighedsideal? 
• Hvilke væsentlige aktører kan identificeres på den trafikpolitiske scene?  
• Hvilke former for magt udøves i skabelsen af trafikpolitikken? 
• Hvilke konsekvenser har magtforholdene for en eventuel bæredygtig udvikling? 
 
2.2 Videnskabsteoretiske overvejelser 
Igennem projektet anvender vi en ad hoc-model til at argumentere for vores videnskabsteoretiske 
valg. I ad hoc-modellen inddrages forskellige videnskabsteoretiske positioner igennem projektet. 
Vi har således ikke tilrettelagt projektet efter én videnskabsteoretisk retning, men vurderer 
retrospektivt de forskellige hovedafsnits videnskabsteoretiske præmisser. Projektet indeholder to 
separate analyseafsnit med hver deres analysetilgang. Første analyse omhandler konstruktionen af 
et bæredygtighedsideal og Trafik- og Miljøplanens mangler i forhold til idealet. Afsnittet mener vi 
i høj grad læner sig imod socialkonstruktivismen. Anden analyse beskæftiger sig med de politiske 
beslutningsprocesser, der ligger bag den førte trafikpolitik og Trafik- og Miljøplan 2004, og her 
ser vi elementer af kritisk realisme og i mindre grad socialkonstruktivisme. 
 
2.2.1 Videnskabsteoretisk redegørelse 
Afsnittet indledes med en overordnet teoretisk redegørelse for socialkonstruktivisme og kritisk 
realisme. Herefter anvendes de to retninger til at diskutere de videnskabsteoretiske positioner i de 
to analyseafsnit. Afslutningsvis beskrives konklusionens videnskabsteoretiske præmisser.  
 
Socialkonstruktivisme 
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På det ontologiske niveau opfatter socialkonstruktivisterne den fysiske og/eller den sociale 
virkelighed som ”…en konstruktion af vores videnskabelige viden om den.” (Rasborg 2005:353). 
Epistemologisk opfattes vores viden om den fysiske og/eller sociale virkelighed som en 
konstruktion. 
Når vores viden er en konstruktion, bliver alt viden fortolkningsviden, som er betinget af den 
sociale kontekst. Sproget er en forudsætning for erkendelse og viden, da den 
socialkonstruktivistiske position mener, at erkendelse sker i en relation mellem genstandsfeltet og 
den måde, dette italesættes på (Rasborg 2005:350).  
Den metodiske fremgangsmåde er, at man søger at dekonstruere etablerede sandheder og deres 
konstruktioner, og derved få indsigt i den bagvedliggende objektive verden, som består af kausale 
mekanismer. Det er ved at belyse disse mekanismer, at man kan søge at nærme sig den sociale 
virkelighed. 
Slutningsformerne i socialkonstruktivismen er primært deduktion og induktion, men i princippet 
kan alle slutningsformer bruges. Konklusionerne er afhængige af, at sandhed er et perspektiv. Det 
samfundsmæssige fænomen, som konklusionen bygger på, er skabt igennem sociale handlinger, 
og handlinger kan derfor ændre fænomenet og dermed også konklusionens gyldighed.  
 
Kritisk realisme 
Den kritiske realismes ontologi beskrives som ”…den sociale virkelighed i sin totalitet.” 
(Fuglsang 2005:44). Epistemologisk er det ”viden om totaliteten igennem data og teorier, der 
relaterer til virkeligheden” (Fuglsang 2005:44).  
For at beskrive den kritiske realismes genstandsfelt eller undersøgelsesområde bruges en isbjergs-
analogi. Isbjerget har en top over vandoverfladen, som udgør de observerbare forhold, og den del 
af isbjerget, som ligger under vandet, repræsenterer de bagvedliggende strukturer. Ifølge kritisk 
realisme er det igennem teorier om kausale forhold om de underliggende strukturer, at man opnår 
viden omkring de observerbare forhold. ”Virkeligheden og dens årsagssammenhæng er, ifølge 
denne tilgang, forbundet med dybere strukturer, der ikke kan observeres direkte.” (Fuglsang 
2005:35). Det er nødvendigt at inddrage de underliggende strukturer i vidensproduktionen. 
 
En central antagelse for de kritiske realister er at ”… virkelighedens kausale relationer antages at 
være åbne, strukturerede og kun delvist observerbare.” (Fuglsang 2005:35) Genstandsfeltet består 
af tre niveauer: 
• Et empirisk domæne som består af data. 
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• Et aktuelt domæne som består af handlinger 
• Et realt domæne som består af bagvedliggende strukturer. 
 
Det empiriske domæne består af indsamlede (upræcise) data, der dertil kun er delvist 
observerbare. Det aktuelle domæne består af tendenser og hændelser, som er betingede 
forudsigelser, fx teorier. Derfor kan dette niveau betegnes struktureret, dog under visse 
betingelser. Det reale domæne består af dybere strukturer, kræfter og mekanismer, som ikke 
direkte lader sig observere.  
 
Til at opnå indsigt i strukturerne bruges ofte slutningsformen retroduktion, som er en slags 
kombination af induktion og deduktion. Den beskrives således ”…induktion (observationer, 
tilsyneladende regulariteter), der efterfølges af deduktiv hypoteseformulering” (Jespersen 
2005:156). Hvis viden derudover skal opfattes som sand, skal den kunne falsificeres under 
relevante betingelser.  
 
2.2.2 Videnskabsteoretisk anvendelse i projektet 
Indledningsvis er det er vigtig at understrege, at vi er opmærksomme på, at ingen af de to 
retninger stemmer fuldstændigt overens med vores fremgangsmåde. Vi vil i det følgende, med 
fokus på de to analyseafsnit i projektet samt konklusionen, redegøre for overensstemmelser 
mellem de to beskrevne videnskabsteoretiske positioner og de metodiske valg i projektet.  
 
Analyse af TM04’s bæredygtighed 
Igennem vores arbejde med at konstruere et bæredygtighedsideal anlægger vi en tilnærmelsesvis 
socialkonstruktivistisk tilgang. Vi accepterer, i overensstemmelse med den 
socialkonstruktivistiske videnskabsposition, at den nuværende trafiksituation er et historisk og 
socialt funderet fænomen. Det er menneskelige handlinger, der har skabt fænomenet, og 
menneskelig handling kan derfor ændre fænomenet (Rasborg 2005:349). Dette understreges 
igennem vores kritiske analyse af TM04. Vi betragter miljøproblemer som et produkt af historien 
og sociale processer. Et centralt aspekt i socialkonstruktivismen er netop ”…fokus på processer, 
dvs. den opfattelse, at man i analysen af givne sociale fænomener bør fokusere på dynamiske 
sociale processer frem for statiske strukturer.” (Rasborg 2005:352) 
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Det opstillede bæredygtighedsideal er skabt gennem udvælgelse af forskellige teoretiske 
standpunkter og udvalgt empiri. Idealet får dermed en normativ karakter. I socialkonstruktivismen 
beskrives denne tilgang som  
 
”Anti-realisme, dvs. den opfattelse, at vores viden og erkendelse ikke er en direkte 
afspejling af virkeligheden, men altid er en fortolkning af denne, dvs. er et bestemt 
perspektiv.”(Rasborg 2005:351) 
 
I socialkonstruktivismen eksisterer virkeligheden eller objektet kun for os, og det bliver medieret 
af vores erkendelse af virkeligheden. Sprog og begrebsliggørelsen af ”verden” og konsensus om 
den går forud for virkeligheden. Verden er vores forestilling. Vores bæredygtighedsideal 
eksisterer igennem vores begrebsliggørelse af det og igennem konsensus fra andre (fx andre 
teoretikere).   
I vores analyse af TM04, i forhold til det opstillede bæredygtighedsideal, sluttes der fra det 
specifikke (tiltag i TM04) til det almene (er planen ’bæredygtig’?). Vores slutningsform har 
dermed karakter af induktion. 
 
Magtanalyse 
De metodiske valg i denne analyse indeholder flere aspekter af kritisk realisme og 
socialkonstruktivisme. Vi prøver at afdække nogle underlæggende magtstrukturer, som influerer 
på det observerbare. De observerbare forhold er den konkrete trafiksituation og politik. For at 
opnå viden omkring de underliggende strukturer benytter vi teori om magtudøvelse og to 
interview.  
Denne figur af isbjergsanalogien illustrerer brugen af kritisk realisme i afsnittet.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Isbjergsanalogien i forhold til magtanalysen: 
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Aktør- og strukturrelationerne er centralt for afsnittet. Aktørerne blotlægges og strukturerne 
synliggøres, så relationerne kan afdækkes. Kritisk realisme søger ”…at afklare relationer mellem 
aktører og institutioner, der løbende ændrer adfærd og struktur henover tiden.” (Jespersen 
2005:146) Citatet påpeger en vis korrelation imellem kritisk realisme og afsnittet.  
Vi ser også elementer af socialkonstruktivisme i magtanalysen, da vi igennem analysen prøver at 
få indsigt i den bagvedliggende objektive verden, som består af kausale mekanismer. De kausale 
mekanismer skal opfattes som de ikke-observerbare magtrelationer, fx institutionel magt og 
bevidsthedskontrollerende magt. Den institutionelle magt er skabt igennem traditioner og 
individers sociale handlen. Denne dimension har klare paralleller til socialkonstruktivisme. 
Ydermere er vores analytiske tilgang præget af socialkonstruktivisme, da vi dekonstruerer 
etablerede sandheder, som fx at de folkevalgte politikere alene har magten over trafikpolitikken. 
Dekonstruktionen sker igennem inddragelse af de fire magtdimensioner i analysen.  
Slutningsformen i magtanalysen har karakter af socialkonstruktivisme, da der er elementer af 
deduktion i afsnittet. Der kan argumenteres for, at der sluttes fra almene regler (de fire 
dimensioner) til enkelte tilfælde (aktørernes magt).   
 
 
 
Konklusionens gyldighed  
Deskriptive forhold: 
-Trafiksituationen 
-TM04 
Teorier om 
årsagssammenhænge: 
- Magtteori 
- Interview 
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Vores konklusion om TM04´s bæredygtighed i forhold til det opstillede bæredygtighedsideal 
korrelerer med socialkonstruktivismens sandhedskriterier, mener vi. Konklusionen er afhængig af, 
at sandhed er et perspektiv. Dette korresponderer med vores konklusion, da analysen af TM04 
sker på baggrund af det opstillede bæredygtighedsideal. Bæredygtighedsidealet repræsenterer 
delvist et normativt perspektiv, fordi vi for det første selv konstruerer idealet, og for det andet 
anvender to forskellige teoretikere til dette. Udvælgelsesprocessen har en normativ karakter. 
Konklusionen er delvist præget af vores perspektiv og den sammenhæng, som den er konstrueret i. 
Derudover accepterer vi, at det undersøgte fænomen (trafikpolitikken i København) er en 
konsekvens af sociale handlinger og derfor kan ændres. Vores konklusion om bæredygtighed skal 
derfor ses i et kontemporært perspektiv og ikke som eviggyldig. 
Den del af konklusionen, som bygger på magtanalysen, er socialkonstruktivistisk betinget af, at de 
trafikpolitiske aktørers magt bliver vurderet ud fra vores perspektiv. Der bliver bl.a. konkluderet at 
embedsmændene har stor indflydelse på trafikpolitikken. Ifølge den socialkonstruktivistiske 
tilgang er denne magt skabt igennem sociale handlinger, som kan ændre sig over tid og dermed 
underminere konklusionens fundament. Konklusionen er derfor diskursivt afhængig af den tid, 
som den udarbejdet i, hvilket vi accepterer. 
I magtanalysen ser vi elementer af kritisk realisme, hvilket har betydning for konklusionen. Det 
betyder bl.a., at hvis den viden om magtforholdene i trafikpolitikken, som vi har opnået, skal 
betragtes som sand, skal den kunne falsificeres under relevante betingelser. Igennem 
magtanalysen og i metodeafsnittet kan vores metodiske tilgang observeres. Når vi blotlægger 
vores metodiske tilgange, åbner vi muligheden for falsifikation af den frembragte viden. 
 
2.3 Afgrænsning 
I dette afsnit vil vi præcisere de overordnede afgrænsninger, som vi igennem projektet har 
foretaget. Man kan sige, at idet man foretager et valg, sker der også et fravalg. Vi nøjes her med at 
beskrive de mere overordnede og indledende afgrænsninger, vi har foretaget, da vi løbende 
igennem projektet også afgrænser os i de specifikke afsnit og kontekster. 
 
Projektet har fokus på trafikudviklingen og -politikken i Københavns Kommune. Vi afgrænser os 
dermed fra trafikale problemer, som ikke har forbindelse til dette område. Tidsmæssigt 
beskæftiger vi os med den nuværende situation, men da trafikproblemerne er opstået over længere 
tid, er der sporadiske referencer til situationens udvikling igennem tiden. 
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Angående kapitlet om bæredygtighed har vi her en bred indgang til bæredygtighedsdiskussionen, i 
hvilken vi prøver at inkludere både sociale, miljømæssige og økonomiske dimensioner. Vi 
afgrænser os endvidere til at analysere de tiltag, løsninger og muligheder, der omtales i TM04. 
Således behandler vi ikke andre mulige tiltag som fx sporvogne, letbaner, dyrere benzinpriser etc. 
Vi kigger på den overordnede trafikudvikling og afgrænser os fra at gå i detaljer med enkelte 
trafikinstrumenter som fx miljøzoner og trængselsafgifter, som bl.a. diskuteres i Københavns 
Kommune for øjeblikket. Tekniske implementeringsproblemer i forbindelse med forskellige 
tiltags indførsel har vi også valgt at afgrænse os fra.  
Vi afgrænser os i bæredygtighedsanalysen fra, at størstedelen af TM04 er ufinansieret, men 
problematiserer dog dette. Hvis vi medtog dette, ville vi meget hurtigt kunne konkludere, at TM04 
bestemt ikke er bæredygtig, da den jo ikke kan føres ud i livet.  
De biologiske og kemiske konsekvenser af trafikbelastningen behandles kun perifert. Sundhed er 
med som en del af miljødimensionen, men vi anlægger ikke en medicinsk eller biokemisk 
analysetilgang til begrebet sundhed og medtager ikke disse i vores bæredygtighedsanalyse som 
værende et specifikt kriterium for bæredygtighed. 
I den økonomiske bæredygtighedsdimension bruger vi Gudmundssons teori om svag og stærk 
bæredygtighed. Vi har dermed valgt at afgrænse os fra andre miljøøkonomiske analyseredskaber 
som fx cost-benefitanalyser eller de mere hardcore samfundsøkonomiske analyser. 
 
Vi har valgt at interviewe embedsmanden Brian Hansen fra Vej og Park samt Jette Gottlieb 
(Enhedslisten) fra Trafik- og Miljøudvalget i Københavns Borgerrepræsentation. Vi har dermed 
fravalgt inputs fra andre aktører, fx folketingspolitikere, erhvervsfolk, borgere mv., som også 
kunne have belyst problemstillingen. Dette er sket ud fra en vurdering af, at embedsfolk og 
lokalpolitikere var de allervæsentligste aktører omkring TM04. 
Endvidere beskæftiger os ikke med overnationale institutioner som EU, WTO og andre, der kunne 
tænkes at spille ind på trafikpolitikken i Københavns Kommune. 
 
2.4 Teori- og empirivalg 
I det følgende vil vi redegøre for vores valg af henholdsvis teori og empiri. 
 
2.4.1 Teorivalg 
Henrik Gudmundsson 
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Vi har valgt at bruge Henrik Gudmundssons Ph.d.-afhandling ”Mobilitet og bæredygtighed – 
strategier, mål og institutioner i reguleringen af persontransport” som vores primære teori 
omkring bæredygtighed. Han opstiller en brugbar ramme for bæredygtighed i form af en tredeling 
af bæredygtighedsbegrebet bestående af miljømæssig, økonomisk og social bæredygtighed. Vi 
kan se det relevante i at omfatte disse tre dimensioner med henblik på at lave et fyldestgørende 
bæredygtighedsideal, der er bredere end de gængse. Vi bruger endvidere Gudmundsson til en 
gennemgang af økonomisk og miljømæssig bæredygtighed, mens vi har brugt Jeppe Læssøes 
teorier om mobilitet til den sociale dimension (jf. nedenstående afsnit).   
Vores valg af Gudmundsson tager udspring i hans brede tilgang til bæredygtighedsbegrebet. Vi 
ser en fordel i, at han diskuterer en række teorier om bæredygtighed, andres såvel som hans egne, 
uden at han udleder et specifikt ideal. Dette er brugbart, da vi selv forsøger at opstille et ideal og 
derfor selv kan trække de sidste linier fra hans teorier ud og anvende disse samlet. 
En anden grund til valget af Gudmundssons teorier bunder i, at de retter sig specifikt mod 
transportsektoren. Dette er en fordel frem for andre bæredygtighedsteorier, der ofte beskæftiger 
sig med en mere generel forståelse af begrebet. 
En kritik af Gudmundsson kunne være, at han ikke på noget tidspunkt er særlig konkret, heller 
ikke omkring bæredygtigheden, og dette gør, at der skal fortolkes meget ved brug af hans teorier. 
 
Jeppe Læssøe 
Vores valg af Jeppe Læssøe og hans teori om mobilitet fra bogen ”Mobilitetsbehov – kulturelle 
processer og bæredygtighed” er sket med baggrund i flere argumenter: I første del af projektet 
benytter vi os som sagt af Gudmundsson i opstilling af vores bæredygtighedsideal. Vi har dog, 
efter at have stiftet bekendtskab med begge, vurderet, at Læssøe og hans teori er mere 
fyldestgørende og brugbar i udformningen af det sociale aspekt af bæredygtighedsidealet. Vi 
fandt, at Læssøes teorier om mobilitetsbehovet og dynamikkerne heri giver et godt grundlag for at 
analysere trafikken – også i et fremtidsperspektiv. Samtidig mener vi, at Læssøes sociologiske 
tilgang kan åbne op for nogle kritikpunkter i forhold til TM04, som ellers ikke ville være bragt på 
banen. 
Det er vigtigt at nævne, at Læssøe og hans teori er stærkt inspireret af Giddens’ værker om 
modernitet. Vi henviser også sporadisk til Giddens og hans tanker i forbindelse med vores brug af 
Læssøe. Grunden til, at vi har valgt at bruge Læssøe frem for Giddens, skal findes i Læssøes 
specifikke brug af teorien i forbindelse med mobilitet og bæredygtighed i højere grad end 
Giddens. 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 14 
 
En kritik af Læssøe kunne være, at hans teori ikke er tænkt som direkte praktisk anvendelig. 
Teoriens formål er altså ikke at komme med svar eller løsninger på problematikkerne angående 
mobilitet, politisk planlægning og bæredygtig udvikling. Den er nok snarere ment som et form for 
debatoplæg, der kan sætte gang i nye måder at tænke politisk planlægning i forbindelse med 
bæredygtig udvikling. 
 
Søren Christensen og Poul-Erik Daugaard Jensen 
Vi anvender teorien fra Christensen og Jensens bog ”Kontrol i det stille” fordi den har en meget 
rummelig forståelse af magt. Vi ønsker at anvende en magt- og deltagelsesteori, som gør det 
muligt at forstå og analysere interessevaretagelsen i forhold til den københavnske 
trafikplanlægning.  
Vi antager, at de institutionelle rammer udøver en kraftig indflydelse på den førte politik, og 
derfor er det tjenligt med en bredere forståelse af magt end den klassiske, hvor ”A får B til at gøre 
noget, B ellers ikke ville have gjort.” Denne definition giver ikke mulighed for at inddrage det 
væsentlige forhold, at samfund og organisationer har en række institutionaliserede træk, som kan 
have betydning for fastlæggelsen af den førte trafikpolitik. 
Vi mener, at det firedimensionale magtbegreb, som anvendes i bogen, i princippet kan bruges til at 
opfange alle væsentlige forhold, som påvirker den førte politik og derigennem give os et 
forhåbentligt fyldestgørende svar på anden del af vores problemformulering. 
 
En kritik af Christensen og Jensen kunne være, at en del af teorien er meget svær at anvende i 
praksis, altså svær at operationalisere. Her tænker vi specielt på de to sidste magtdimensioner; den 
bevidsthedskontrollerende og den institutionelle magtdimension. Disse kan være vanskelige at 
begribe og påvise empirisk i praksis. 
 
 
2.4.2 Empirivalg 
Trafik- og Miljøplan 2004 
Det empiriske materiale, som projektet tager udgangspunkt i, er dokumentet Trafik- og Miljøplan 
2004 fra forvaltningerne i Københavns Kommune. Den er kommunens bud på, hvordan trafikken 
og trafikudviklingen i de kommende år kan planlægges og påvirkes, og den indeholder en mængde 
visioner og forslag til konkrete tiltag. 
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Vi bruger Trafik- og Miljøplanen som empiri, fordi vi mener, at den er et konkret billede på i 
hvilken retning trafikudviklingen i København bevæger sig, i hvert fald visionsmæssigt. 
Endvidere fokuserer den en del på miljøforbedringer, hvilken ligger i tråd med fokus i dette 
projekt. 
En kritik af dokumentet kunne være, at det først og fremmest indeholder en masse visioner, som 
ikke pt. har fundet finansiering,3 og derfor ikke repræsenterer den faktiske udvikling. Derfor 
supplerer vi Trafik- og Miljøplanen med en mindre analyse af trafiksituationen i København som 
den ser ud lige nu. 
 
Interview 
Vi har afholdt interview med to personer, som vi fandt, kunne bidrage til især den politologiske 
magtanalyse: 
Brian Hansen, Projektleder for TM04, Teknik- og Miljøforvaltningen i Københavns Kommune. 
Vi bruger interviewet til at blive klogere på tilblivelsen af TM04, det spillerum, som forvaltningen 
har haft i udarbejdelsen af den, og hvilke aktører, der er væsentlige i udformningen af 
trafikpolitikken. Interviewet med Brian Hansen vil således blive brugt til analysen af TM04, men 
først og fremmest i forbindelse med analysen af magtudøvelsen i trafikpolitikken, da han som 
projektleder kan forventes at have indblik heri. 
En kritik kunne være, at han som insideraktør ville give et skævt billede af arbejdet med Trafik- 
og Miljøplanen ud fra egne interesser i dokumentet og forvaltningen. Dette kan der dog tages 
højde for i bearbejdningen af interviewmaterialet, ved netop at holde denne problematik for øje. 
Jette Gottlieb, medlem af Borgerrepræsentationen og Teknik- og Miljøudvalget for Enhedslisten. 
Gottlieb repræsenterer de demokratisk valgte repræsentanter, som i sidste ende har ansvaret for 
trafikudviklingen i København. Hun repræsenterer endvidere et systemkritisk parti, som igennem 
mange år har agiteret for en bæredygtig trafikudvikling i København.  
Interviewet vil blive brugt i forbindelse med vores analyse af magtforholdet på den trafikpolitiske 
scene, da vi her mener, at Gottlieb, i kraft af at hun sidder i Borgerrepræsentation og har arbejdet 
mange år med trafikpolitik, vil kunne bidrage med nyttig information om dette. Formålet med 
interviewet er dog primært at supplere det første interview med Brian Hansen i forhold til vores 
magtanalyse.  
 
                                                 
3
 Københavns kommunes budget til vej- og trafik forbedringer er årligt på 70 mil. Alle tiltag i TM04 vil koste cirka 
2.5 mia. at gennemføre (TM04:4ff). 
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2.5 Interview 
I dette afsnit vil vi beskrive de metodiske overvejelser og beslutninger, som vi har foretaget i 
forbindelse med de to interview, som anvendes i opgaven.  
Vi har valgt at supplere de officielle dokumenter og rapporter med kvalitative interview med 
henholdsvis en embedsmand og en politiker fra Københavns Kommune i vores to analyser. Vi 
havde nogle forforståelser og antagelser, som vi ønskede at blive klogere på, men var samtidig 
åbne for nye vinkler og sammenhænge, der kunne hjælpe os med at belyse vores 
problemformulering.  
Vi valgte på den baggrund at lave semistrukturerede interview, hvor vi forud for interviewene 
udarbejdede interviewguides (bilag 1 og 2). Disse sikrede, at vi fik behandlet de områder og 
emner, som vi mente var relevante for vores videre analyse, samtidig med at vi var åbne overfor 
ændringer i spørgsmålenes rækkefølge, form og indhold for at kunne forfølge 
interviewpersonernes svar og historier nærmere. 
 
Vi kendte ingen af de to interviewpersoner (IP) på forhånd – vi havde dog udvekslet e-mails for at 
få møderne i stand. Vi lod interviewene foregå på IP’ernes respektive arbejdspladser, hvor de var i 
rimeligt vante og trygge rammer. Vi valgte desuden, at kun to gruppemedlemmer afholdt 
interviewene, i håb om at kunne opnå en nogenlunde intim og tryg interviewsituation. Flere 
personer har været inde over alle faser af interviewprocessen for at sikre en bred og nuanceret 
forberedelse, afvikling og analyse af interviewene. 
 
Vi optog begge interview på diktafon (begge af 35-45 minutters varighed), så vi kunne analysere 
de præcise formuleringer fra interviewet hvis vi ville. Derpå transskriberede vi interviewene ordret 
inden vi gik i gang med analysen. De fulde interview er vedlagt som bilag (bilag 3 og 4) med 
linienummerering, således at man kan finde de fulde udtalelser samt den sammenhæng, de er 
fremkommet i.  
 
Interviewpersonerne svarede i øvrigt åbent og beredvilligt på alle spørgsmål. Vi lagde ikke mærke 
til, at de gled af på nogle svar eller tøvede bemærkelsesværdigt i forhold til visse emner. Generelt 
finder vi deres svar og udsagn troværdige, i henhold til deres udgangspunkter naturligvis, selv om 
man nok bør holde for øje, at Jette Gottlieb er ny i Borgerrepræsentationen og derfor ikke har 
særlig stor erfaring i netop denne kontekst. Hun er dog en rutineret (trafik-)politiker, og vi har 
forsøgt at bruge de udsagn, som var mest generelle. 
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Vi har ikke fulgt nogen standardmetode til at analysere det samlede interviewmateriale, men 
vekslet frit mellem forskellige teknikker efter den metode, som Steinar Kvale kalder skabelse af 
mening ad hoc (Kvale 1997:201). Dette giver os mulighed for ikke kun at holde os til én specifik 
metode og derved begrænse os selv i behandlingen af interviewmaterialet. 
Behandlingen af materialet startede metodisk med en nærlæsning af de to interview for at få et 
overblik over materialet. Herefter samlede vi væsentlige pointer og sorterede dem efter emner. 
Når vi fandt noget interessant, nærlæste vi de pågældende passager og placerede det i forhold til 
teori og anden empiri. Vi har ladet udtalelserne indgå i vores analyse af TM04 og dennes 
bæredygtighed samt i magtanalysen. Dette er sket på lige fod med teori, officielle dokumenter og 
anden empiri, der er anvendt i disse kapitler. 
 
2.6 Analysestrategi 
I dette afsnit vil vi konkretisere vores behandling af problemstillingen og redegøre for vores 
analysestrategi, altså på hvilken måde vi vil undersøge og besvare vores problemformulering. 
Her ses en grafisk oversigt over projektets afsnit og disses placering i forhold til hinanden: 
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Vi starter med at præsentere den aktuelle trafiksituation, som vi mener, den ser ud i København. 
Dette sker med henblik på at supplere TM04 og som en introduktion til de generelle trafikmæssige 
forhold. Dernæst præsenterer vi TM04’s hovedpunkter og det opridses, hvilken udvikling den 
repræsenterer.  
For at vurdere trafikpolitikken i København, eksemplificeret i TM04, opstiller vi derefter et 
bæredygtighedsideal. Dette ideal indeholder både en miljømæssig, en social/mobilitetsmæssig og 
en økonomisk dimension. Den miljømæssige dimension bygger på Henrik Gudmundsson, den 
sociale først og fremmest på Jeppe Læssøes teori om mobilitetsbehov, og den økonomiske 
dimension på Gudmundsson teori om svag og stærk bæredygtighed. Det tredelte 
bæredygtighedsideal er herefter udgangspunkt for en kritisk analyse af Trafik- og Miljøplan 2004, 
altså en vurdering, af, om udviklingen og politikken er ’bæredygtig’. 
 
Løbende gennem denne analyse og senere i magtanalysen inddrager vi relevant information og 
udsagn fra de interview, vi har lavet. Brian Hansen benyttes både i analysen af TM04 og 
magtanalysen. Jette Gottlieb bliver hovedsageligt brugt i forbindelse med magtanalysen. 
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Herefter behandles trafikpolitikkens, hovedsageligt TM04’s, formulering gennem en magtanalyse 
af forskellige former for magtudøvelse og gennemgang af relevante aktører. Vi undersøger, 
hvordan prioriteringer og beslutninger indenfor det trafikpolitiske område foretages i København, 
og hvilke konsekvenser dette har for trafikpolitikken.  
Til sidst konkluderer vi samlet og besvarer problemformuleringen ud fra begge analyser. 
 
2.7 Fagdimensioner 
Projektet omfatter efter vores opfattelse fagdimensionerne Planlægning, Rum og Ressourcer 
(PRR), Sociologi, Politologi og Økonomi. 
PRR omfattes gennem vores arbejde med TM04 og dennes teknologiske, ressourcemæssige, 
miljømæssige og planlægningsmæssige betingelser samt begrænsninger. 
Sociologi ses hovedsageligt i forbindelse med vores brug af Læssøe og hans teori om 
mobilitetsbehov og de underliggende sociokulturelle dynamikker. 
Fagdimensionen politologi omfattes gennem vores anden analyse af udøvelsen af magtformer 
blandt aktørerne, herunder både politiske og ikke-politiske. 
Økonomi omfattes igennem opstillingen af den økonomiske dimension i bæredygtighedsidealet. 
 
Herudover anser vi projektet for at være nationalt orienteret, da vi arbejder med en konkret lokal 
problemstilling, nemlig trafikpolitikken i Københavns Kommune. 
 
2.8 Selvkritik 
I dette afsnit vil vi forsøge at anlægge et kritisk syn på nogle af de valg, fravalg, 
operationaliseringer af teori og empiri samt metodiske beslutninger, vi har taget igennem 
projektarbejdet. 
 
Vores opstillede bæredygtighedsideal er konstrueret ud fra inddragelse af teori fra Gudmundsson 
og Læssøe samt empiri om grænseværdier. Vi har erfaret, at bæredygtighedsbegrebet er en meget 
svær størrelse at definere, og at man derfor skal stille sig kritisk overfor en entydig definition af 
begrebet. Dette har medført, at vores opstilling og operationalisering af bæredygtighedsidealet har 
været sværere end forventet, samt at det ikke er endt med at være så brugbart og operationelt som 
håbet. Vi mener ikke, at det er uanvendeligt, men at det blot er mangelfuldt.  
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Desuden bør det understrenges, at det er et ideal, som skal sikre de fremtidige generationers 
muligheder, og ikke en endegyldig løsningsmodel, da dette i kraft af ovenstående har vist sig 
meget svært at opnå. Den økonomiske dimension i bæredygtighedsidealet omhandler 
implementeringen af miljøet i økonomien, men den beskæftiger sig ikke med finansieringen. 
Projektet kan kritiseres for, at der ikke er nogen inddragelse af finansieringen og omkostningerne i 
bæredygtighedsidealet. 
 
Et andet kritikpunkt i forbindelse med den økonomiske del af vores bæredygtighedsideal er selve 
vurderingen af, om noget opfylder kravet om stærk bæredygtighed, da det er meget svært at 
vurdere, om naturkapitalen reelt er konstant, hvilket den i bund og grund skal være, før man kan 
tale om stærk bæredygtighed. I forbindelse med svag bæredygtighed er det svært at sammenligne 
fornybare og ikke-fornybare ressourcer med hinanden – hvor mange liter rapsolie er 1000 liter 
råolie fx værd? Den samme problematik gør sig her gældende i forbindelse med sammenligningen 
mellem realkapital og ikke-fornybare ressourcer. Vi finder det kritisabelt, at det konkret er meget 
svært at vurdere, om de forskellige tiltage decideret lever op til de krav, som Gudmundssons 
forskellige økonomiske bæredygtighedsmoduler består af.  
 
TM04 indeholder mange specifikke tiltag, som vi analyserer i forhold til det generelle 
bæredygtighedsideal. Dette kan være vanskeligt at analysere enkelte tiltag ud fra et holistisk ideal 
som bæredygtighed. Vi er opmærksomme på dette og forsøger at se overordnet på tiltagene, så vi 
mener ikke, at det underminerer vores delkonklusion.  
 
Et andet kritikpunkt, vi kan bringe på banen, er, at TM04 ikke er lig med den førte trafikpolitik, 
hvilket vi indledningsvis troede den var. Det vil sige, at TM04 ikke er en liste over tiltag, der 
nødvendigvis står over for at blive ført ud i livet, men snarere en liste over prioriterede ønsker, 
man gerne vil have opfyldt, hvis pengene kan findes til det. Dette er ikke af den store betydning 
for vores vurdering af TM04’s indhold som sådan eller for magtanalysen, men snarere et minus i 
forhold til konklusionens samfundsmæssige relevans. 
 
Ydermere er der ikke finansiering af alle tiltag i TM04, kun en brøkdel af dem, medmindre der 
tilføres yderligere midler. Derfor tegner den ikke til at blive virkeliggjort i sin helhed. Man kan 
derfor argumentere for, at vi fra starten af burde have dømt den ”ikke bæredygtig” og bygget 
vores analyse på tiltag, der rent faktisk er blevet gennemført på trafikområdet. Vi har valgt at 
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behandle TM04 som den nu er og i stedet afgrænse os fra den finansielle del, da vi mener at en 
samlet trafikpolitisk plan gav os bedre mulighed for en helhedsvurdering af dette område. Alle 
tiltagene i TM04 bliver ikke gennemført, muligvis meget få, men den viser alligevel en retning for 
fremtidens udvikling og tiltag. 
 
I forhold til vores magtanalyse og operationaliseringen af de fire magtdimensioner ser vi flere 
problemer i projektarbejdet. Det har vist sig svært at lave en gennemført og grundig magtanalyse, 
hvor alle aktører, deres magt og handlinger bliver undersøgt og vurderet. Dette ville kræve en 
enorm mængde empiri, som vi ikke har haft mulighed for at indsamle. Derfor begrænser de 
aktører, vi for alvor kan sige noget væsentligt om, sig til politikerne og embedsmændene, fordi vi 
havde interview med disse at bygge analysen på. Interviewene og det andet empiriske materiale 
har ikke vist sig tilstrækkeligt til en altomfattende politologisk magtanalyse, men gør det efter 
vores opfattelse alligevel muligt at påvise tendenser i forhold til magtudøvelsen i 
trafikplanlægningen. 
Man kan også indvende, at vores analyse næsten kun beskæftiger sig med forholdene omkring 
formuleringen og vedtagelsen af TM04, og ikke ’trafikpolitikken i København’ generelt. 
Angående interviewpersoner, så var Jette Gottlieb set i bakspejlet måske ikke det bedste valg som 
repræsentant for politikerne, eftersom hun ikke sad i Borgerrepræsentationen, da TM04 blev 
diskuteret og vedtaget. Tidligere miljøborgmester Winnie Berndtson havde fx været et bedre valg, 
tror vi.  
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3. Trafik og Miljøplan 2004 
 
I det følgende afsnit vil vi gennemgå ”Trafik og Miljøplan 2004” (TM04). Planen er udgivet af 
Københavns Kommune og redegør for kommunens visioner og kommende tiltag i forhold til 
trafiksituationen i København. Først vil vi, delvis på baggrund af TM04, opridse den nuværende 
trafiksituation i byen. Derpå vil vi gennemgå de konkrete tiltag i TM04. Endelig vil vi gennemgå 
Københavns Kommunes mere langsigtede visioner, ambitioner og overvejelser, sådan som de 
fremstår i TM04.  
I gennemgangen har vi valgt ikke at beskæftige os med alle punkterne i handlingsplanen, men 
derimod at koncentrere os om de mest relevante punkter ud fra vores problemformulering. Med 
andre ord vil vi især fokusere på de punkter, der generelt omhandler miljø, mobilitet og 
bæredygtig udvikling. Dette sker dog stadig på planens egne præmisser. 
 
3.1 Trafiksituationen i København 
Baggrunden for udarbejdelse af en trafik- og miljøplan for København er, at trafiktætheden er 
hastigt stigende med negative konsekvenser for beboere og brugere af byen. Siden 1995 er antallet 
af biler i København steget med næsten 40 % svarende til parkering langs næsten 150 km kantsten 
(TM04:16). Samtidig med dette er der sket en markant stigning i kørte kilometer i København på 
et hverdagsdøgn. I 1990 kørte københavnerne tilsammen lidt under 4 millioner km, hvorimod de i 
2000 kørte næsten 250.000 km mere (CO2-plan for København 1990-2010:30). Dette medfører 
forskellige sundhedsmæssige problemer for de mennesker der bor i byer med meget trafik.  
Et af disse problemer er bl.a. et for højt støjniveau. I Københavns Kommune er problemet så 
udbredt, at ca. 2/3 af kommunens 280.000 boliger i dag har et støjniveau over 55 dB, som er 
grænseværdien for et tilfredsstillende trafikstøjniveau i boligområder (TM04:48). Et for højt 
støjniveau kan have store sundhedsskadelige konsekvenser for de udsatte personer (TM04:16).  
 
Et andet problem kommer som et resultat af, at trafikken i København tegner sig for et voksende 
CO2-udslip, hvilket, både lokalt og globalt, er negativt for såvel miljø som mennesker (TM04:16).  
Københavns Kommune beskriver i deres rapport ”CO2-plan for København 1990-2010” hvorledes 
at København, efter en periode (1970-1995) med uændret trafikmængde, har oplevet en markant 
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stigning i antallet af biler, hvorfor udledningen af CO2 er steget, fra 1990 til 2000, fra knap 390 
tusind ton til cirka 425 tusind ton (CO2-plan for København 1990-2010:32) 
 
Også andre udstødningsgasser rummer sundhedsproblemer for københavnerne. Omkring H.C. 
Andersens Boulevard har der i de sidste mange år været en høj koncentration af kvælstofdioxid 
(NO2) og det nuværende udslip af NO2 ligger på omkring 50 µg/m3 årligt (www.dmu.dk4), hvilket 
er klart over grænseværdien. 
Endvidere er der i København også et stort udslip af partikler. De nuværende udslip målt på H.C. 
Andersen Boulevard og Jagtvej ligger på henholdsvis omkring 80 µg/m3 og 30 µg/m3 årligt og har 
været stort set konstante siden 1992 (www.dmu.dk5). 
 
Den kollektive transport fungerer endvidere ikke problemfrit, mener vi. Der er store 
mobilitetsproblemer i det centrale København pga. et øget antal af biler. Dette forøger 
transporttiden for både privatbilister og den kollektive transport. Den offentlige transports 
forlængede rejsetid samt stigende billetpriser har bevirket en svækket tilslutning. I en rapport 
fremhæver HUR blandt andet Nørrebrogade og Indre By6 som specielt trafikalt belastede områder, 
hvor der er stort behov for at øge fremkommeligheden, da denne er stærkt begrænset af 
trafikpresset (Fremkommelighed på A-busserne 2005:5ff).  
 
Et flertal af borgerne ønsker færre biler i byen, viser en meningsmåling foretaget blandt 1.000 
repræsentativt udvalgte københavnere. På spørgsmålet om den vigtigste trafikmæssige opgave er 
”flere og bedre cykelstier” det forslag, der nævnes af flest (59 %). Det efterfølges af udbygning af 
Metroen (39 %), begrænsning af luftforureningen (25 %) og bedre trafiksikkerhed (23 %) 
(TM04:21).  
 
3.2 Konkrete tiltag i TM04 
I starten af TM04 nævnes 20 konkrete indsatsområder, som kommunen vil prioritere højest i de 
kommende år. Vi vil her gennemgå de konkrete områder, som kommunen selv mener, er de 
                                                 
4
 www2.dmu.dk/1_Viden/2_miljoe-tilstand/3_luft/4_maalinger/5_niveauer/6_NOX/NOX_trend_ave.asp 
5
 www2.dmu.dk/1_Viden/2_miljoe-tilstand/3_luft/4_maalinger/5_niveauer/6_partikler/partikler_trend_year.asp 
6
 HUR fokuserer ikke kun på disse to områder, men faktisk alle større veje i København, og henviser til, at der skal 
ske store forbedringer for fremkommeligheden, da man overalt i København melder om, på bestemte tidspunkter, 
svært trafikerede veje, der forsinker den offentlige transport væsentligt. 
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vigtigste i forhold til at forbedre trafikforholdene. Der vil dog samtidig blive taget højde for vores 
problemstilling i form af udeladelsen af irrelevante indsatsområder såsom spirituskampagner etc.  
 
Forbedring af forhold for cyklister 
Det er et mål at øge cyklismens andel af den samlede transport (TM04:8). Man vil udbygge 
cykelsti-nettet samt udvide de mest belastede cykelstier. Man ønsker endvidere at satse på at 
”…etablere de cykelruter, som forventes at afvikle mest cykeltrafik” (TM04:8). Derudover vil 
man tilvejebringe ”…ny viden om fodgængernes rejsemønstre, fremkommelighed, trængsel og 
lignende som grundlag for, at fodgængertrafikken kan indgå på lige fod med andre 
transportformer i en samlet prioritering af gaderummenes indretning” (TM04:9). 
 
Forbedret kollektiv trafik 
I januar 2005 åbnede S-togstrækningen mellem Hellerup og Ny Ellebjerg stationer. Dette er et af 
flere tiltag, som Københavns Kommune har indført eller ønsker at indføre for at forbedre den 
offentlige transport.  
Et tiltag, som er undervejs, er Metroens tredje etape. Den tredje strækning kommer til at gå fra 
Lergravsparken til Kastrup. Tilbygningen forventes at få betydning for antallet af brugere, og 
således øge det samlede antal daglige metropassagerer til 250.000 (TM04:29). 
Trafikministeriet, Københavns Kommune og Frederiksberg Kommune er i gang med at planlægge 
en fjerde metroetape, en metroring.  
Det er en konkret målsætning for Københavns Kommune at ”…arbejde for etableringen af en 
Metroring i samarbejde med staten og Frederiksberg Kommune” (TM04:6). Formålet med den 
fjerde etape er at forbedre transporten i byens befolkningstætte områder. Planen er derfor at tilføje 
en strækning, som kører igennem alle brokvartererne, Indre By og Frederiksberg.  
Metroringen forventes at koste 10-15 mia. kr. Finansieringen af metroringen vil ske gennem 
statslig medfinansiering og igennem særlige finansieringsmodeller. Desuden er der i forlængelse 
af Trafik- og Miljøplanen udarbejdet en redegørelse, på baggrund af andre europæiske storbyers 
erfaringer, omkring indførelse af sporvogne eller letbaner i København som supplement til 
Metroen.  
Bustrafikken i Hovedstaden skal forbedres igennem nedsættelse af rejsetid og flere A-busser på 
væsentlige strækninger. Busdriften skal forøges, så den kollektive transport får forbedret sin 
konkurrenceevne i forhold til privatbilismen. Ydermere skal der være bedre koordination imellem 
bus, tog og Metro, så ventetiden minimeres (TM04:33). En konkret målsætning er ”…forbedring 
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af bussernes fremkommelighed på de vigtigste strækninger (Nørrebrogade og Amagerbrogade) 
samt forbedring af stations- og terminalforhold” (TM04:6). 
TM04 lægger op til, at der i alt skal bruges 450 mio. kr. på bussers fremkommelighed, terminaler 
og stationer for at opnå målet (TM04:59). 
 
Adfærd, trafiksikkerhed og valg af transport 
I Københavns Kommune vil man ”…arbejde for at påvirke københavnernes transportvaner, 
særligt valg af transportmiddel” (TM04:6). Der skal desuden ”…tilbydes vejledning og 
rådgivning for virksomheder, der ønsker at udarbejde en transportplan” (TM04:38). Dette 
indføres i håb om at virksomheder og medarbejder vil begynde at tilegne sig mere miljøvenlige 
vaner. I forlængelse af dette forventer Københavns kommune at tilmelde sig samkørselsordningen 
pendlernet.dk samt at udbrede viden omkring ordningen igennem oplysningskampagner. 
Kommunen ønsker derudover at igangsætte flere kampagner, både eksisterende kampagner som 
Miljøtrafikugen og nye kampagner om bl.a. miljørigtig kørsel, for netop herigennem at påvirke 
folks transportvaner  
 
Miljøprioriteret trafikdeling og nye vejanlæg 
Det eksisterende vejnet skal følge det hidtidige vejhierarki, de små gader i boligområderne skal 
gøres så fredelige som muligt, således at der sker en ”…sikring af at trafikafviklingen på det 
overordnede vejnet sker på den mest hensigtsmæssige måde, herunder at gennemfartstrafik ikke 
siver ud på lokalgader” (TM04:6). 
Københavns Kommune satser også på fredeliggørelse af lokalgaderne i samtlige boligområder, 
hvilket skal udføres igennem implementering af 40 km/t-zoner (TM04:6). 
Kommunen vil endvidere supplere dele af det hårdpressede eksisterende vejnet med nye veje og 
evt. en havnetunnel. Investeringen i nye veje skyldes bl.a. de nye boligområder i havneområderne. 
Oprettelse af nye vejforbindelser eller udvidelse af eksisterende kan dog afføde nye problemer 
(TM04:42).  
 
Parkeringsstrategi 
Parkeringsmuligheder for beboere prioriteres højere end pendleres og besøgendes 
parkeringsmuligheder i Hovedstaden. Dette er dog ikke ensbetydende med, at beboere skal 
parkere gratis. Beboere skal igennem parkeringsafgifter dække omkostninger ved at etablere nye 
parkeringspladser. For personer, som benytter delebiler, vil der blive oprettet gratis 
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parkeringspladser. Samtidig med dette hæves parkeringsafgifterne væsentligt i Indre By og 
betalingsperioderne udvides. Dette sker i trin med TM04 plan for at ”…skal sikre tilstrækkelig 
parkeringskapacitet, fredeliggøre byens rum og medvirke til at mindske biltrafikken” (TM04:6). 
  
Bekæmpelse af støj- og luftforurening 
Et af målene i TM04 er, at der sker en ”Udarbejdelse af lokale støjhandlingsplaner til nedsættelse 
af støjen langs de stærkest støjbelastede strækninger samt støjisolering af boliger” (TM04:10). 
Kommunen vil her benytte sig af diverse tiltag for at mindske generne fra den trafikale støj. Støjen 
kan blandt andet mindskes igennem reduktionerne af trafik i boligområder igennem nogle af 
førnævnte tiltag. Ydermere kan støjniveauet reduceres igennem støjdæmpende asfalt. 
Støjdæmpende asfalt vil hovedsageligt blive brugt på det overordnede vejnet, hvor andre tiltag er 
svære at udføre. Derudover har de hårdest ramte boliger siden 1999 fået støtte til støjisolering. 
Denne ordning forsætter Københavns Kommune med. Implementeringen af de tidligere nævnte 40 
km/t-zoner vil også medføre et lavere støjniveau i disse boligområder.  
 
Herudover ønsker Københavns Kommune at foretage en ”Etablering af en miljøzone i den 
inderste halvdel af kommunen, hvor der stilles krav om partikelfiltre på tunge dieselkøretøjer” 
(TM04:10). Via dette sigtes der mod en nedbringelse af partikeludslippet i særligt belastede 
områder såsom brokvarterene og det centrale byområde. I forbindelse med dette sigtes der mod at 
få afviklet den tunge trafik på de mindst miljøfølsomme vejstrækninger (TM04:11). 
I den mere langsigtede planlægning satses der på ”Aktiv støtte til afprøvningen og udviklingen af 
miljøvenlige teknologier” (TM04:11), for herigennem, på et senere tidspunkt, at opnå bedre 
betingelser for miljøet i byen.  
 
Bedre forhold for fodgængere 
Der skal indsamles mere viden om fodgængertrafikken med henblik på ”…at fodgængertrafikken 
kan indgå på lige fod med andre transportformer i en samlet prioritering af gaderummenes 
indretning” (TM04: 11). Der bliver altså lagt op til, at der skal undersøges, hvordan fodgængernes 
rejsemønster, antal og fremkommelighed hænger sammen (TM04: 11). 
 
Omkostninger 
En gennemførelse af alle tiltag, som TM04 indeholder, vil koste 2,5 mia. kr. Implementering af 
alle tiltag vil ikke være mulig, da ”Den årlige anlægsramme på trafik- og miljøområdet i 
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Københavns Kommune er ca. 70 mio. kr.” (TM04:58). Hertil kommer, at 30 mio. ud af de 70 mio. 
kr. går til renovering og vedligeholdelse. Der vil derfor ikke være midler til alle tiltag, og 
prioriteringen sker i henhold til handlingsplanens rangorden (TM04).  
 
3.3 Visioner, ambitioner og overvejelser i TM04 
Fremtidsperspektivet for Trafik- og Miljøplanen er at reducere trafikkens skadelige virkning på 
miljøet. Den skal indgå i de kommende års strategier for Københavns Kommune (TM04:13).  Der 
er en voldsom udvikling i København Kommune, både i form af stor tilflytning, øget trafik og 
økonomisk vækst. TM04 er derfor ikke garanti for, at de trafikale problemer reduceres. ”Hvis den 
økonomiske udvikling i samfundet generelt fortsætter, forventes biltrafikken fortsat at stige på 
trods af de 20 prioriterede indsatser.” (TM04:11). Københavns Kommune vil i første omgang 
ikke indføre kørselsafgifter, men vil løbende vurdere, om det er muligt og/eller nødvendigt 
(TM04:66f).   
I TM04 defineres bæredygtige bysamfund som:  
 
”… holdbare løsninger for beboere og brugere i forhold til arbejde, fritid, daglige 
fornødenheder, social velfærd og transport. Byens liv skal kunne udfolde sig med et 
begrænset ressourceforbrug, få miljøgener og en beskeden affaldsproduktion.” 
(TM04:22)  
 
Mere jordnært betyder dette, at transportsystemet skal udbygges yderligere og derved skabe 
forbedret mobilitet. Herudover skal forbruget af miljøressourcer reduceres igennem en reduktion 
af biltrafikken. En reduktion af biltrafikken bliver nødvendig, da analyser estimerer, at trafikken 
stiger 5-10 % de næste 5-10 år. Dette forudsætter dog at der ikke indføres kørselsafgifter 
(TM04:22).  
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4. Bæredygtighed 
 
4.1 Indledning 
For at kunne vurdere trafikpolitikkens udvikling ud fra en håndgribelig målestok vil vi opstille et 
ideal for bæredygtighed, som TM04’s tiltag kan vurderes ud fra. Da vi ikke er stødt på et ideelt og 
allerede formuleret bæredygtighedsideal for trafikområdet, vil vi – med udgangspunkt i Henrik 
Gudmundssons idéer om måling af bæredygtig udvikling – forsøge at konstruere vort eget. 
Vi tager udgangspunkt i begrebet om ’bæredygtighed’, fordi det efter vores opfattelse er det mest 
anvendelige begreb til at karakterisere flere forskellige slags udvikling. 
Nedenfor argumenterer vi for, at bæredygtig udvikling bør ses gennem de tre dimensioner 
miljømæssig, social og økonomisk bæredygtighed. Vi vil igennem disse områder opstille et samlet 
ideal, som kan sammenholdes med Trafik- og Miljøplanen, der præsenteres senere i projektet. 
Vi forventer at kunne konkludere, til en vis grad, om trafikpolitikken og –udviklingen i 
København er ’bæredygtig’ ud fra vores konstruerede ideal. 
 
Om bæredygtig udvikling 
Vores behandling af bæredygtighed tager udgangspunkt i Henrik Gudmundssons syn på 
bæredygtighed og udvikling. 
For at definere og indkredse begrebet ’bæredygtig udvikling’ deler Gudmundsson det op i to dele: 
 
”På det mest generelle plan består bæredygtig udvikling af to ligeværdige aspekter, 
udvikling og bæredygtighed. Udvikling forstås normalt som en kvalitativ forbedring, mens 
bæredygtighed handler om mulighederne for at opretholde et system eller en aktivitet over 
tid. Bæredygtig udvikling rummer i sagens natur begge komponenter, og refererer 
desuden til et samspil mellem menneskelige behov, samfundsudvikling og miljø.” 
(Gudmundsson 2002:35) 
 
Begrebet ’bæredygtighed’ har sin politiske oprindelse i reguleringen af fornybare ressourcer som 
fx fisk og tømmer. Begrebet skal forstås som:  
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”… et vist udtag af en ressource som kan opretholdes over tid, uden at ressourcebasen 
ødelægges eller udbyttet går ned på grund af et udtag som er større end den naturlige 
gendannelse” (Gudmundsson 2000:67). 
 
Historien om begrebet ’udvikling’ er noget længere end ovennævntes, men Gudmundsson 
argumenterer for, at definitionen fra Brundtlandrapporten (1987) er den centrale, og at det var 
herigennem, at begrebet fik en større politisk gennemslagskraft. Ifølge Brundtlandrapporten skal 
udvikling opfylde menneskelige behov og sikre velstand og velfærd, samtidig med at der tages 
hensyn til både nuværende og fremtidige generationers behov. Der lægges særlig vægt på 
betydningen af at bevare klodens ’livsunderstøttende systemer’.  
Når disse to begreber smeltes sammen til bæredygtig udvikling, får begrebet både betydningen at 
sikre menneskers behov mht. velstand og velfærd samt at sikre miljømæssigt bæredygtige 
forudsætninger herfor.  
Ifølge Gudmundsson er samfundsaktiviteters bæredygtighed det væsentligste. Analyse af 
bæredygtig udvikling bør derfor kobles til relevante menneskelige aktiviteter som fx produktion 
eller som her transport (Gudmundsson 2002:40). 
 
Et flerdimensionalt ideal er nødvendigt 
Gudmundsson argumenterer i både sin rapport ”Indikatorer for bæredygtig transport” og Ph.d.-
afhandlingen ”Mobilitet og bæredygtighed – strategier, mål og institutioner i reguleringen af 
persontransport” for, at bæredygtig udvikling indenfor transportområdet bør anskues ud fra flere 
dimensioner. 
Der er problemer forbundet med at opstille entydige kriterier og mål for bæredygtig udvikling 
indenfor transportsektoren. For det første defineres begrebet bæredygtig udvikling forskelligt, og 
der er ikke konsensus om et fælles mål; for det andet er transportsektoren funktionelt forbundet 
med andre samfundsområder og disses udvikling, fx i økonomisk henseende. For det tredje er 
transportens miljøbelastning en del af et større billede og lader sig som oftest ikke måle separat 
(Gudmundsson 2002:9 og 40f). Derudover varierer transportens og infrastrukturens betydning fra 
sted til sted, fx i rige og fattige lande eller mellem by og land. Endelig kan transporten bidrage 
både positivt og negativt til bæredygtig udvikling (Gudmundsson 2002:34f), når man ser på 
bæredygtighedsbegrebet bredt. 
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Derfor må man gå ud over entydige og objektive kriterier og i stedet se på et ’kriterie-rum’. 
Gudmundsson argumenterer for, at bæredygtig udvikling må omfatte tre væsentlige og 
væsensforskellige dimensioner: Miljømæssig, social og økonomisk7 (Gudmundsson 2002:8). 
Den miljømæssige dimension omfatter fx belastninger af miljøet, emissioner, udnyttelse af 
ressourcer og miljøkvalitet for mennesker. 
Den sociale dimension omfatter fordelingsaspekter, fattigdom, mobilitetsbehov mv. Den 
økonomiske dimension omfatter opsparing, økonomisk vækst og andre finansielle aspekter. 
Denne flerdimensionelle måde at angribe bæredygtigheden på skulle gerne give et bredere og 
mere holistisk ideal end fx bæredygtighedsidealet fra TM04, som stiler efter: 
 
”… holdbare løsninger for beboere og brugere ift. arbejde, fritid, daglige fornødenheder, 
social velfærd og transport. Byens liv skal kunne udfolde sig med et begrænset 
ressourceforbrug, få miljøgener og en beskeden affaldsproduktion.” (TM04:22) 
 
Dette ideal er efter vores opfattelse skævt i sin vægtning – man kunne fx indvende, at den 
favoriserer mobilitetsperspektivet i forhold til miljøperspektivet. For at kunne arbejde videre med 
TM04’s bæredygtighed opstiller vi et bæredygtighedsideal med udgangspunkt i Gudmundssons 
tre dimensioner.  
I det følgende redegøres for hver dimensions teoretiske grundlag, som afslutningsvis samles til et 
ideal for bæredygtighed.   
 
4.2 Miljømæssig bæredygtighed 
Miljømæssig bæredygtighed er et bredt begreb. Det er derfor nødvendigt at indkredse det 
nærmere. Senere vil vi bygge videre på dette ved at operationalisere begrebet, så det bliver 
brugbart i den videre analyse. Først vil vi dog, af forståelsesmæssige årsager, beskrive de 
grundlæggende rammer for miljømæssig bæredygtighed. 
 
Gudmundsson, beskriver miljømæssig bæredygtighed ud fra et biofysisk perspektiv. Hermed 
menes, at der sigtes bredt mod betingelser for at opretholde klodens livsunderstøttende systemer 
(Gudmundsson 2000:121). Det er vigtigt at pointere, at synet på miljømæssig bæredygtighed ud 
fra et biofysisk perspektiv stadig skal betragtes som et antropocentrisk synspunkt, da der fortsat 
bliver taget udgangspunkt i, hvad fremtidige generationer forventes at have brug for fra naturens 
                                                 
7
 I nogle tekster opererer Gudmundsson også med en fjerde dimension, den institutionelle. 
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side, og hvilke tiltag der skal til for at opretholde mulighederne for dette. Endvidere indebærer 
dette også, at der også skal tages højde for de miljømæssige problemer, der er til skade for 
mennesker. De vigtigste af de livsunderstøttende systemer er, ifølge Gudmundsson, økosystemers 
biologiske produktivitet og bæreevne, naturens biologiske diversitet og økosystemernes 
genoprettelsesevne. 
 
Biologisk produktivitet og bæreevne skal forstås som muligheden for udtag af biomasse fra 
naturen, fx gennem landbrug, fiskeri og skovbrug. Hvis biomasseudtaget ligger under eller på 
niveau med den naturlige gendannelsesrate, er der altså tale om et bæredygtigt udtag 
(Gudmundsson 2000:123). 
 
Biodiversitet beskrives som, at det ”… udgør fundamentet for både nutidige og fremtidige 
anvendelser af naturen, samtidig med at mangfoldigheden åbner forskellige udviklingsveje for 
både natur og samfund” (Gudmundsson 2000:124). Opretholdelsen af den biologiske 
mangfoldighed er altså en essentiel forudsætning for den miljømæssige bæredygtighed. Dette 
skyldes primært, at naturen leverer en masse goder til mennesket i form af medicin, føde osv., 
hvor biodiversiteten især vil være til nytte i fremtiden, da der stadig er tusindvis af ubeskrevne 
dyre- og plantearter, vi potentielt set vil kunne få nytte af i fremtiden. For det andet er 
biodiversiteten vigtig for opretholdelsen af økosystemernes stabilitet, da de er utroligt komplekse, 
og de enkelte arter spiller en stor rolle for forskellige processer såsom fotosyntese og befrugtning 
(Gudmundsson 2000:124).  
 
Økosystemernes genoprettelsesevne, også kaldet resiliens, spiller ligeledes en vigtig rolle i 
diskussionen om miljømæssig bæredygtighed. Økosystemernes genoprettelsesevne skal forstås 
som økosystemernes evne til at modstå stresspåvirkninger fra naturen såvel som fra mennesker, 
uden at der sker ændringer i systemernes udbredelse, produktivitet og diversitet (Gudmundsson 
2000:127).  
Denne egenskab ved miljøet er dermed helt essentiel, da vi i det moderne samfund ser en øget 
stresspåvirkning af miljøet gennem bl.a. emissioner.  
Med henblik på vores indledende definition af bæredygtighed og den ovenstående beskrivelse af 
de natursystemer, bæredygtigheden så at sige skal opretholde, kan vi komme med følgende 
definition af miljømæssig bæredygtighed, som ”… må ses som en egenskab ved samfundsmæssige 
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aktiviteter som udtrykker hvorvidt disse kan fortsætte, givet en vis afhængighed af de naturlige 
systemer” (Gudmundsson 2000:146).  
 
For at præcisere denne definition nærmere skal vi bevæge os fra beskrivelsen af de naturlige 
systemer til at se på, hvordan man kan stille krav til de samfundsmæssige aktiviteter, i vores 
tilfælde transport og mobilitet, så miljømæssig bæredygtighed kan opfyldes.  
 
Transport og mobilitets indflydelse på miljømæssig bæredygtighed 
Der er en række problemer ved at opstille specifikke krav til transport og mobilitet med henblik på 
at leve op til bæredygtighed indenfor området. Dette skyldes primært, at det er svært at indkredse 
de specifikke påvirkninger, som transport og mobilitet har på miljøet, hvilket kommer til udtryk i 
Gudmundssons opstilling af fire sammenhænge, hvor transport og mobilitet har indflydelse på 
samfundets miljømæssige bæredygtighed (Gudmundsson 2000:339):  
 
1) Den direkte miljøpåvirkning fra transportaktiviteterne. Denne påvirkning sker bl.a. gennem 
forbrænding af brændstoffer og den dertilhørende emission af diverse stoffer (herunder CO2, SO2 
og partikler), spild af olie og andre kemiske stoffer og direkte fysiske konsekvenser af transport 
såsom støj og ulykker.  
 
2) Den direkte miljøpåvirkning fra transportsystemerne er en anden måde, hvorpå transport og 
mobilitet påvirker miljøet. Under denne kategori hører konstruktion og vedligeholdelse af 
infrastruktur, transportmidler og drivmidler samt ressourceforbrug (herunder også arealforbrug 
ved anlæg af veje m.m.) ved fremstilling af samme (Gudmundsson 2000:340). 
 
3) Indirekte påvirkninger via den rumlige struktur. Her menes der den effekt, den øgede mobilitet 
har på strukturen af de fysiske rammer i samfundet. Fx muliggør den øgede mobilitet, at man kan 
transportere sig til fjerntliggende lokaliteter og dermed øge antal transporterede kilometer og 
dermed også øge belastningen af miljøet.  
 
4) Mobilitetens bidrag til øvrige samfundsmæssige aktiviteter. Et samfund med høj mobilitet har 
samtidig muligheden for at have et større aktivitetsmønster, hvilket kan resultere i en større strøm 
af produkter og materialer. Samfundet og erhvervslivet indretter sig altså efter det givne 
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mobilitetsniveau, og der vil givetvis være afledte miljømæssige konsekvenser af dette 
(Gudmundsson 2000:340). 
 
Det er derfor åbenlyst svært at finde frem til transportens og mobilitetens samlede 
miljøpåvirkning, da den er en kompleks størrelse, der i høj grad er indflettet i hele det moderne 
samfunds opbygning. Vi finder det derfor nødvendigt at foretage en klar afgrænsning, og vi vil i 
det følgende koncentrere os om den direkte miljøpåvirkning fra transportaktiviteterne (1) og til 
dels også påvirkningerne fra transportsystemerne (2), da disse aspekter af miljømæssig 
bæredygtighed er de mest målbare. De andre to facetter vil ikke blive behandlet som en del af den 
miljømæssige bæredygtighed men derimod sporadisk diskuteret i afsnittet om social 
bæredygtighed. Det kan dog anses som problematisk at udelukke de indirekte påvirkninger via 
den rumlige struktur (3) og mobilitetens bidrag til øvrige samfundsmæssige aktiviteter (4), da 
disse er vigtige dele i en kortlægning af de enkelte sektorers samspil. Problemet er dog, at en 
sådan omfattende analyse endnu ikke eksisterer (Gudmundsson 2002: 50).  
 
4.2.1 Konkrete miljøpåvirkninger 
For at vi yderligere kan nærme os miljømæssig bæredygtighed for transport, må vi desuden 
indkredse den direkte miljøpåvirkning fra transportaktiviteterne. Dette kan gøres gennem en 
specificering af de måder, hvorpå transporten indvirker på miljøet. Litteraturen på området er 
langtfra enig angående miljøpåvirkninger og deres konsekvenser, men vi vil i nedenstående bredt 
skitsere de overordnede linier, hvorom der hersker generel konsensus:  
 
Klimapåvirkning: CO2, andre klimagasser, ozonlag 
Udslip til luft: NO2, VOC, SO2, partikler 
Udslip til vand/jord: Olie, kemikalier 
Naturindgreb: Fragmentering, arealdække, indgreb i værnede områder, fremmede arter, truede 
arter, hydrologi 
Ressourcer: Energi, biler og dele, byggematerialer 
Sundhed mv.: Ulykker, luftforurening, støj (Gudmundsson 2000:344) 
  
Hvis vi skulle opstille et bæredygtighedsideal efter de ovenstående direkte påvirkninger af miljøet, 
skulle vi have alle de nævnte faktorer med, og de skulle indregnes i et større regnskab med 
grænseværdier, grad af indflydelse på naturen osv. Dette ville dog medføre et meget omfattende 
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arbejde, og vi har derfor valgt at beskæftige os med de overordnede linier i miljømæssig 
bæredygtighed, som vi har nævnt tidligere i dette afsnit, suppleret med de mest operationaliserbare 
af ovenstående miljøpåvirkninger.  
De udvalgte miljøpåvirkninger er: NO2, CO2, partikeludslip og støj. De er udvalgt efter de 
områder, hvor der allerede er fremsat kvantitative mål/indikatorer, samt efter at få påvirkninger fra 
forskellige overordnede kategorier (klimapåvirkning, udslip til luft og sundhed) med.  
 
Vi vil afslutningsvis beskrive CO2, NO2, partikeludslip og støj nærmere, så det kan bruges i den 
videre analyse af Trafik- og Miljøplan 2004. 
 
NO2 
Bilers udstødning indeholder kvælstofoxiderne NO og NO2, hvoraf kun et par procent af den 
samlede emission er NO2, der er den mest sundhedsskadelige af de to. NO2 er sundhedsskadelig 
for mennesker, idet at stoffet omdannes til nitrat, nitrit, salpetersyrling og salpetersyre som er 
luftvejsgenerende. Endvidere kan NO2 nedsætte lungefunktionen samt lungernes modstandsevne 
mod infektioner. Med henblik på miljøeffekten medvirker kvælstofoxider til forsuring, 
overgødskning og er endvidere medvirkende i dannelsen af ozon (www.miljoe.kk.dk8). 
Ovenstående er grunden til, at der er opsat en grænseværdi for udledningen af stoffet på 40 µg/m3 
i 
årsgennemsnit. Denne værdi er gældende fra 1. januar 2010 og er sat ud fra en helbredsmæssig 
vurdering (www.dmu.dk9).  
 
Partikeludslip 
Partikeludslip er ligeledes sundhedsskadeligt for mennesker. Der er forskellige typer og størrelser 
af partikler, men partikler mindre end 10 µm (0.01 mm), også kaldet PM10, anses for at være de 
farligste for mennesker. Partiklerne dannes ved at ophvirvlet jordstøv eller forbrænding oxideres 
med bl.a. NO2 og SO2 (www.dmu.dk10). De helbredsmæssige konsekvenser af partikeludslip er 
bl.a. hjerte-karsygdomme og luftvejslidelser som astma og bronkitis, og det anslås, at ca. 450 
mennesker årligt dør for tidligt grundet partikeludslip i Danmark (Trafikministeriet 2003:7). 
Grænseværdien for PM10 er 40 µg/m3 i årsgennemsnit, og denne skærpes i 2010 til 20 µg/m3. 
 
                                                 
8
 www.miljoe.kk.dk/fbc971a2-a62a-4a81-89da-9d4501d3e599.W5Doc 
9
 www2.dmu.dk/1_Viden/2_miljoe-tilstand/3_luft/4_maalinger/5_niveauer/6_NOX/NOX_generelt.asp 
10
 www2.dmu.dk/1_Viden/2_miljoe-tilstand/3_luft/4_maalinger/5_niveauer/6_partikler/partikler_generelt.asp 
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Støj 
Trafikstøj er ligeledes et sundhedsmæssigt problem. Undersøgelser har vist, at under påvirkning af 
et støjniveau på 55 dB er 10-15 % af borgerne stærkt generede og ved 65 dB stiger tallet til ca. 55 
%. Generne og helbredseffekterne ved påvirkning af støj omfatter: 
 
”… kommunikationsbesvær, hovedpine, forøget blodtryk, forøget risiko for hjertesygdom, 
hormonelle påvirkninger, stress og søvnbesvær. Støj kan påvirke menneskers ydeevne på 
arbejde og støj kan påvirke børns indlæring og motivation.” (www.vejdirektoratet.dk11) 
 
Derfor er der også blevet defineret en grænseværdi indenfor området på 55 dB (TM04:48).  
 
CO2 
Det er efterhånden alment anerkendt, at udledning af CO2 bidrager til drivhuseffekten, hvilket kan 
have uoverskuelige konsekvenser for bl.a. økosystemerne. CO2 bliver udledt gennem forbrænding 
af fossile brændstoffer herunder bl.a. benzin og diesel. Ifølge Trafikministeriets handlingsplan fra 
2001 står den nationale transport for 22 % af det samlede CO2-udslip, hvoraf 97 % kommer fra 
vejtransport (www.mst.dk12).  
Det er svært at opsætte en grænseværdi for udledningen af CO2, da det er svært at beregne, hvilket 
niveau CO2-udslippet skal ligge på, for at der er tale om bæredygtighed. Vi har derfor valgt at 
følge målene fra Kyoto-aftalen, der sigter mod en begrænsning af CO2-udledningen over en 
årrække. Mere præcist skal Danmarks gennemsnitlige årlige CO2-udledning i perioden 2008-2012 
reduceres med 21 % i forhold til basisåret 1990, hvilket svarer til ca. 10-15 mio. ton CO2 årligt 
(www.fm.dk13). Disse tal er lidt upræcise og gælder samtidig for den samlede udledning af CO2 
og derfor vil vi ikke lægge os fast på en bestemt reduktion i udledningen af CO2 på 
transportområdet. Vi vil dog, med basis i at 22 % af det samlede CO2 udslip kommer fra 
transportsektoren, vælge den tilgang, at hvis CO2 udledningen på transportområdet skal være 
bæredygtigt, skal der være en vis nedgang i udledningen af CO2 fra vejtrafikken. 
 
                                                 
11
 www.vejdirektoratet.dk/publikationer/VDrap295/html/chapter05.htm#Section5.3 
12
 www.mst.dk/default.asp?Sub=http://www.mst.dk/udgiv/publikationer/2003/87-7972-466-3/html/ 
13
 www.fm.dk/1024/visPublikation.asp?artikelID=5374 
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4.2.2 Miljømæssigt bæredygtighedsideal 
Ud fra et miljømæssigt bæredygtighedsideal må den samfundsmæssige aktivitet i form af transport 
ikke have nogen negativ effekt på økosystemerne og det menneskelige helbred. Emissioner m.m. 
skal derfor holdes inden for et niveau, hvor det ikke skader miljøet – både i nutiden og for de 
fremtidige generationer. At have styr på alle udledninger og miljøpåvirkninger er dog meget 
svært, og vi har af den grund valgt at simplificere antallet af faktorer, der påvirker miljøet i 
negativt retning. Dette har udmøntet sig i et fokus på fire konkrete miljømæssige konsekvenser af 
transport og de dertilhørende grænseværdier. Det vil sige, at Trafik- og Miljøplanen skal 
analyseres ud fra det overordnede miljømæssige bæredygtighedsideal, altså må den ikke skade 
miljøet permanent for nutidige og fremtidige generationer, samt overholde grænseværdierne for 
CO2, NO2, partikeludslip og støj. 
 
4.3 Social bæredygtighed 
Miljøforkæmpere har i mange år ment, at man ville kunne planlægge sig ud af problemerne, fx 
ved at forbedre infrastrukturen i samfundet. Mindre afstand = mindre trafik = mindre forurening. 
Undersøgelser har dog vist, at dette ikke holder, da det har vist sig, at den tid, vi sparer, bruges på 
at transportere os længere, også kaldt Zahavis Lov (Læssøe 1999:10). 
Men hvis denne tilsyneladende åbenlyse løsning ikke virker, hvilke faktorer skal der så fokuseres 
på for at løse problemet med øget trafik og forurening? 
 
Den subjektive faktor er glemt i regnestykket – mennesker og vores kulturelle udvikling bliver 
ikke set som en faktor i løsningen af trafik- og miljøproblemer. Man laver løsningsforslag ud fra 
faktorer, der er rundt om, fx transport, og kommer derfra frem til rationelle løsninger, vi som 
subjekter ”bare” skal udføre.  
 
Problematikken opstår her, da mennesker ikke mekanisk følger nye tiltag/retningslinier, der ikke 
er i generel overensstemmelse med vores behov, hverdagssituation etc. (Læssøe 1999:19). Hvis 
man skal løse trafikproblemerne, må man først forstå hvilke dynamikker, der er i spil, og som gør, 
at vi transporterer os på den måde, vi gør. 
 
I det følgende afsnit vil derfor undersøge den sociale dimension i vores bæredygtighedsideal. 
Hvilke faktorer gør sig gældende indenfor dette felt? Hvad skal der tages højde for, når den 
subjektive faktor skal medregnes i bæredygtig trafikplanlægning? 
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For at besvare dette vil vi, med udgangspunkt i ovenstående problematik, gennemgå Læssøes teori 
om mobilitetsbehov og disses dynamikker med henblik på at opstille den sociale del af vores 
bæredygtighedsideal. Læssøes hovedfokus i denne teori er: 
 
” Hvad er mobilitetsbehovet egentlig for en størrelse og hvilke implikationer har det for 
politisk strategi og planlægning der har til hensigt at fremme en bæredygtig udvikling? 
(Læssøe 1999:3) 
 
Denne del af projektet vil dog hovedsageligt fokusere på, hvad mobilitetsbehov er, med henblik på 
en opstilling af den sociale del af bæredygtighedsidealet. 
 
4.3.1 Hvad øger mobilitetsbehovet 
Læssøe lægger vægt på, at de dynamikker, der er med til at øge mobilitetsbehovet, skal findes i 
det, han kalder den kulturelle modernisering, altså vores samfunds udvikling mod det, det er i dag.  
Denne såkaldte kulturelle modernisering indeholder to hovedaspekter, som mere eller mindre 
dækker over samme tendens, nemlig tid/rum-udlejring14 og forskydningen fra  
 
”…’gemeinschaft’ (det lokale fællesskab der fungerer som en social ureflekteret, 
selvregulerende organisme) mod ’gesellschaft’ (samfundet som et klart funktionsopdelt, 
planlagt og formelt styret organisme.)” 15 (Læssøe 1999:30) 
 
Hovedidéen er her, at der er sket et ryk fra det lokale over mod et verdenssamfund, hvor vi ser en 
tendens til tab af gamle sociale værdier og kvaliteter og på den anden side en åbning for nye 
sociale kvaliteter – der er altså her en form for dobbelthed. 
 
 
 
Svækkelsen af den lokale responsivitet – og mobilitetsbehovet 
Her er det vigtigt at holde denne dobbelthed for øje, da begge sider er med til at øge 
mobilitetsbehovet. For at forstå hvordan dette virker, er det dog vigtigt at undersøge, hvad den 
såkaldte kulturelle modernisering mere specifikt har betydet for udviklingen og ændringerne af de 
                                                 
14Som beskrevet af Giddens – disembedding – (Giddens 1991:29ff) 
15
 Gemeinschaft og Gesellschaft er begreber fra Ferdinand Tönnies’ teori. 
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sociale relationer og udviklingen af individets psykiske konstitution (med henblik på 
mobilitetsbehovet) (Læssøe 1999:31ff). 
 
Det vigtige her er responsivitet, ment som en del af måden, vi udvikler os på. Under det 
præmoderne, stedbundne samfund (gemeinschaft), skete vores udvikling gennem lokalsamfundets 
responsivitet. Udviklingen har nu båret os hen mod gesellschaft, hvor stedets responsivitet er 
svækket, da denne også har været udsat for tid-rum-udlejring. 
 
” Mobilitetsbehovet næres således af et mere basalt behov for responsiv selvbekræftelse, 
som er blevet mere påtrængende pga. moderniseringens svækkelse af mulighederne for 
sanselig og social responsivitet i lokalsamfundet. Vi må opsøge og forbruge ting og 
sociale begivenheder, som kan give os den respons, som vi ikke får i det nære, lokale 
sociale miljø.” (Læssøe 1999:32) 
 
At søge efter muligheder 
Det moderne mennesker er blevet mere refleksivt forstået på den måde, at vi har fået flere 
muligheder, og at vi reflekterer over disse for at sammensætte disse på den bedst mulige måde 
(Giddens 1990:38ff). Dette er ikke nødvendigvis bevidst, men skal forstås mere bredt. 
Disse muligheder er ikke længere bundet op på det lokale samfund men er overalt omkring os, så 
man kan sige, at vi tager på ”jagt” efter disse muligheder, og ikke kun i lokalsamfundet.  
Det er dog ikke muligt at sige, at vi er blevet frisat fra det responsive lokalsamfund – vi prøver 
derimod på ikke at lade os fange af det, for vi skal have mulighed for at følge muligheden hvis den 
kommer. Det at søge, følge og øge muligheder er moderne livsstil – jo mere mobil man er, desto 
flere muligheder har man (Læssøe 1999:32f). 
 
Mobilitet og livsmuligheder 
Læssøe pointerer til at starte med, at selvværd og egenidentitet nu er individets centrale psykiske 
konflikttema. 
Dette er pga. skiftet fra præmoderne til moderne med alle de ovenstående konsekvenser. I 
skabelsen af vores egen identitet har vi ikke længere de samme nagelfaste rammer: forældre-
ikoner, et tæt lokalsamfund etc. Vores identitet skabes nu, mere fragmenteret end før, via fx 
medierne og brede vennekredse spredt ud over store afstande (Læssøe 1999:34). 
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Mobiliteten giver os her mulighed for at nå ud til alle disse fragmenter, vi har brug for, for at 
skabe os en selvidentitet – jo hurtigere og længere vi kan bevæge os, jo mere kan vi nå, og jo mere 
kan vi få styr på vores identitet. Mobilitetsbehovet er altså knyttet til en livsstil, der går ud på at nå 
så mange lystfyldte og selvstimulerende ting som muligt. 
 
Mobilitetsbehovet og hverdagen 
Den generelle vækst i dagligdagens tilbud/muligheder medvirker til, at der hele tiden kommer 
flere ting på vores ”to do list”, men desværre ikke flere timer i døgnet. Løsningen på dette er for 
mange en optimering af dagens sekvenser, en koordinering af dagens gøremål, så disse tager så 
kort tid som muligt. Derigennem får vi mere tid til at gøre det, vi har lyst til. Bilen ses her som det 
ideelle redskab til at forme og udføre denne livsstilsstrategi med.  
 
Samtidig er udviklingen af nye transportformer, bedre infrastruktur og større økonomiske 
ressourcer medvirkende til, at den rumlige dimension har haft stor indflydelse på 
mobilitetsbehovet.  
Fra at der var 150.000 personbiler i 1953, var der i 1973 1.233.000, og samtidig blev der bygget 
750.000 parcelhuse i denne periode (Læssøe 1999:35). 
Folk flyttede fra byerne ud i parcelhuskvarterer, for man kunne nu kombinere byens kulturelle 
tilbud med ”landets idyl” og sundhed. Denne livsstil, når den realiseres, hvilket vi i høj grad 
mener den gør i dag, er med til at øge mobilitetsbehovet markant. 
 
Mobilitetsudviklingens dialektik 
Det er vigtigt at pointere, at det ikke kun er den kulturelle modernisering, der har påvirket 
mobilitetsbehovet, men at det er et dialektisk sammenspil. Bilismen har ændret den sociale og 
geografiske rumorden og har således været med til at lave om på vores livsmuligheder, 
subjektivitet og dermed den emotionelle dynamik i mobilitetsbehovet. Vi ser verden på en anden 
måde pga. af bilen, og rummet er blevet udvidet, såvel det kognitive som det fysiske. Bilen og 
hele transportsystemet er altså blevet en vigtig faktor i udviklingen af det moderne (Læssøe 
1999:37f).  
Læssøe mener, at dialektikken mellem mobilitetsbehovet og den kulturelle modernisering 
(udviklingen af det moderne) nærmest tager form af et syndrom i det moderne, en 
selvforstærkende udvikling. 
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4.3.2 Hvad fastholder mobilitetsbehovet 
Ifølge Læssøe er det meget svært at skelne mellem, hvad der øger og hvad der fastholder 
mobilitetsbehovet, da det, der øger mobilitetsbehovet, også er med til at fastholde det.   
Spørgsmålet skal snarere ses som en anden vinkel på problematikken, nemlig den synsvinkel, der 
beskæftiger sig med hvilke dynamikker, der gør at bilen bliver en så central del af hverdagen, at 
man kun nødigt vil give slip på den.    
 
Bilen som hverdagens kit 
Som tidligere nævnt timer/organiserer man sit liv således, at man kan nå mest muligt og få mest 
muligt ud af livet og de muligheder, det byder på. 
I starten ses bilen som et befriende værktøj, der muliggør denne livsstil. Bilen bliver dog hurtigt 
en forudsætning for denne livsstil, da den i høj grad kun er mulig via bilen og dens medfølgende 
mobilitet. Bilen er således blevet det ”kit”, der får hverdagen til at hænge sammen (Læssøe 
1999:41).  
Dette tætpakkede hverdagsliv, muliggjort af bilen, er i sig selv med til at fastholde 
mobilitetsbehovet, da der ikke er overskud til at ændre på organiseringen af hverdagen, og man 
ikke har lyst til at undvære de muligheder, som bilen giver.  
 
Køreglæden fastholder mobilitetsbehovet 
Ifølge Læssøe er det for mange mennesker en fornøjelse at køre bil pga. nogle af de kvaliteter, 
bilen har: 
For det første er bilen et lækkert pusterum mellem dagens gøremål og en mulighed for at få styr på 
resten af dagen. For det andet kombinerer bilen mobilitet og privatliv. Trafikanter er ikke en fælles 
gruppe med et fælles projekt. Man har hver især et sted, man skal hen, og gøremål der skal nås. En 
af kvaliteterne ved bilen er, at man kan føle sig hjemme, mens man er mobil, et privatiseret mobilt 
rum. For det tredje er det at transportere sig med bilen en aktiv handling og ikke bare en passiv, 
kedelig ting som at tage med den offentlige transport. Bilen bliver således en forlængelse af selvet 
– når man trykker på speederen, kører bilen hurtigere. Man er selv direkte herre over sin mobilitet 
(Læssøe 1999:42f).  
 
Bilens sociale betydning og legitimitet 
Bilen er et symbol på vores sociale status, men det er mere kompliceret end en skelnen mellem 
hvor rig eller fattig, man er. Bilen er nu et udtryk for vores livsstil, vores identitet, hvad enten man 
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er ”grøn”, ”rød”, advokat, håndværker, etc. Bilen er altså med til at fastholde vores sociale 
identitet og derigennem mobilitetsbehovet. 
Det handler endvidere om, at mobilitet giver status. Det anses således af nogen for lav status ikke 
at have muligheden for at vælge mellem bil eller offentlig transport. 
Man kan således anses som svag, hvis man ikke har en bil, og det er med til at fastholde, at man 
ikke vil tilbage til livet uden en bil (Læssøe 1999:45). 
 
Læssøe pointerer, at vi som mennesker er sensitive over for den politiske adfærd. Lægges der op 
til øget transport gennem nye veje, broer, multicentre etc. er det sandsynligt, at man følger denne 
adfærd. Hvis miljøpolitikken samtidig opfordrer til, at folk hver især skal handle miljørigtigt, 
opstår der en krydseffekt. Hvad skal man rette sig efter?  
 
” Oplever borgerne at den politiske udvikling af de strukturelle betingelser for transport 
fremme nødvendigheden af, eller muligheden for, at transportere sig, så har de en 
særdeles god undskyldning for ikke at rette sig efter miljørådene, men i stedet fortsætte 
eller udvide deres transportadfærd”. (Læssøe 1999:46) 
 
4.3.3 Hvad anfægter mobilitetsbehovet 
De foregående afsnit har søgt at forklare hvilke dynamikker, der fastholder og øger 
mobilitetsbehovet. Disse dynamikker er dybt forankrede i den moderne livsstil, så det er ikke 
enkelt at ændre dem, således at man opnår en form for bæredygtigt mobilitetsbehov. Hvilke 
dynamikker skal vi fokusere på og prioritere i vores bæredygtighedsideal? 
En af Læssøes hovedpointer eller fokusområder er, at hele princippet i moderniteten ikke er 
stabilitet, men udvikling og forandring. Dette kan og skal udnyttes ”… med henblik på at 
identificere potentialerne for at løse problemerne ved at arbejde med modernitetens 
kræfter”(Læssøe 1999:47).  
 
Ambivalens: Læssøe tager her udgangspunkt i blandt andet ambivalens. Som mennesker er vi 
ambivalente med hensyn til miljø og adfærd – vi ved godt, at vores brug af bilen og andre 
transportformer ikke er til gavn for miljøet, men dette ses sjældent i vores aktuelle adfærd. Dette 
kan udnyttes, for selvom hensynet til miljøet er fortrængt, er det der stadig – der er altså grundlag 
for en mere miljøbevidst livsstil. 
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Tiltagende trafik: Der er efterhånden for mange biler, mere støj, flere køer og mindre social 
status i at eje en bil. Mobilitetsbølgen er måske ved at nå sit højdepunkt, for hvis alle kører i biler 
på samme vej, mindskes mobilitetsniveauet for alle i den kø, der opstår. Bilen er blevet en 
hverdagsting, den symbolske værdi af uafhængighed falmer og mobilitetsgevinsten bliver mindre. 
 
Tiden: Med alle de ting, man gerne vil nå i hverdagen, og med bilen som kittet, der holder 
sammen på det hele, har mange nået punktet, hvor dagen er for tæt pakket, og vores biologiske 
ressourcer ikke kan følge med. 
Gevinsten ved mobiliteten modsvares af den stress, der kommer gennem at skulle nå så mange 
ting. Her ses igen en ambivalens – på den ene side vil vi nå alt, og på den anden side vil vi stresse 
af.  
 
Nye former for fællesskab: Læssøe henviser til, at tidspresset, den mobile hverdag og den 
individualiserede livsstil skaber en længsel hos nogle mennesker efter det nære lokale samfund. 
Han mener ”… at interessen for det lokale er en reel forandringsdynamik i dagens samfund” 
(Læssøe 1999:51). Denne revitalisering af lokalsamfundet vil måske kun tiltale en del af 
befolkningen. Der er dog stadig grupper af befolkningen, nemlig de unge, travle og mest moderne 
mennesker, der ikke vil påvirkes af dette. 
 
Alternativer 
Et fællestræk ved de ting, som Læssøe fokuserer på i sin teori, er, at folk skal præsenteres for et 
reelt alternativ til bilen og de behov, denne opfylder i deres hverdag, før de ændrer deres adfærd. 
Det er altså vigtigt at finde en alternativ måde, hvorpå man kan tilfredsstille de ovenstående 
dynamikker, både de ting, der fastholder såvel som øger mobilitetsbehovet. Læssøes tanke er, at 
dette blandt andet kan gøres igennem de 4 ovennævnte områder, der er med til at anfægte 
mobilitetsbehovet. Det vigtigste er dog den alternative tilfredsstillelse af mobilitetsbehovet, hvad 
enten dette sker via bedre offentlig transport, bedre cykelstier eller Metro eller på en helt fjerde 
måde. 
 
4.3.4 Socialt bæredygtighedsideal 
At opstille den sociale del af bæredygtighedsidealet har vist sig vanskeligt. Læssøe lægger i sin 
teori op til, at svaret skal findes i håndteringen af mobilitetsbehovet og dets dynamikker. Med 
andre ord skal der opnås en tilfredsstillelse af mobilitetsbehovets dynamikker på anden måde end i 
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dag, hvor de for manges vedkommende tilfredsstilles gennem bilismen og den nuværende 
infrastruktur etc., således at en mere bæredygtig udvikling opnås. Ifølge Læssøes krydseffekt vil 
en udbygning af vejnettet skabe mere trafik, selvom der sideløbende igangsættes kampagner om 
miljørigtig transport. Ydermere har folk ikke lyst til at ændre sammensætningen af deres hverdag, 
fordi mulighederne i hverdagen reduceres for de billøse. 
Dermed er det ikke brugbart at tale om en reduktion af bilisme uden at tale om anvendelige 
alternativer, som kan opfylde mobilitetsbehovets dynamikker på alternativ vis, fx bedre kollektiv 
transport. Mobiliteten, og mere konkret tilfredsstillelsen af de underliggende dynamikker, er 
derfor en nødvendighed i det moderne samfund for at opnå bæredygtighed. 
 
4.4 Økonomisk bæredygtighed 
Igennem dette afsnit præsenteres to forskellige retninger i forhold til bæredygtighedsbegrebets 
økonomiske dimension. På baggrund af de to positioner vil vi udlede vores eget 
bæredygtighedsideal. 
I Gudmundssons bog ”Mobilitet og bæredygtighed – strategier, mål og institutioner i 
reguleringen af persontransport”, findes forskellige tilgange til at behandle kombinationen af 
miljømæssig og økonomisk bæredygtighed. Den første model er den neoklassiske, hvor 
miljømæssig bæredygtighed indgår i den konventionelle velfærdsøkonomiske analyse. Denne 
form for bæredygtighed kaldes svag bæredygtighed. Modstykket til den neoklassiske tilgang er 
den økologisk-økonomiske tilgang. Økologisk-økonomisk bæredygtighed er mere 
ressourceorienteret og prøver ikke at underlægge miljøet økonomiske velfærds- og 
fordelingskriterier. Gudmundsson beskriver denne tilgang som stærk bæredygtighed.  
 
4.4.1 Svag bæredygtighed 
Der eksisterer ikke megen økonomisk teori om bæredygtighedsbegrebet, men i de seneste år er 
bæredygtighedsbegrebet blevet inkorporeret i den traditionelle økonomi. Det er især 
velfærdsaspektet indenfor bæredygtighed, som i denne sammenhæng gør økonomien anvendelig: 
”Ud fra en velfærdsøkonomisk betragtning må velfærden imidlertid tolkes ud fra individers 
præferencer, og principielt kunne opgøres i kvantitative enheder såsom priser.” (Gudmundsson 
2000:85). I den neoklassiske økonomi bliver bæredygtighed implementeret i velfærdsfunktionen. 
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Velfærdsbegrebet har aspekter, som kan være svære at fastsætte i økonomiske termer. I den 
neoklassiske økonomi opgøres velfærden via forbrug og ”…under generelle velfærdskriterier 
baseret på individers nytte” (Gudmundsson 2000:111).  
 
Miljø 
Forbruget af rå- og hjælpestoffer værdisættes igennem prisdannelse vha. efterspørgslen, men 
forbruget af andre miljøressourcer som ilt, sol, rekreative værdier mv. afspejles ikke i prisen. Den 
neoklassiske models indkomstorienterede analysetilgang er mangelfuld, når det gælder betaling 
for forureningens negative effekter: ”Målet kan endog blive direkte misvisende hvis indkomsten 
går op mens miljøet forværres.” (Gudmundsson 2000:86). Hvis miljømæssig bæredygtighed skal 
være en integreret del af den velfærdsøkonomiske analyse, skal det fulde forbrug af 
miljøressourcer prissættes og medregnes.  
 
Således opdeler Gudmundsson (2000:87) de miljømæssige funktioner, der gavner samfundet: 
”1) miljø som leverandør af råvarer (mineraler mv.) 
 2) miljø som produktionsfaktor (økosystemernes produktivitet mv.) 
 3) miljø som nedbryder af forurening 
 4) miljø som et direkte gode for mennesket” 
 
Miljøets samlede værdi bliver herved summen af funktionerne. Miljøets totale værdi kan ifølge 
Pearce og Turner omskrives således: TEV = UV+OV+EV. 
TEV er Total Economic Value.  
UV er use value og beskriver den ”…direkte konsum af miljøgoder (fx drikkevand) eller i form af 
æstetiske eller andre former for nydelse.” (Gudmundsson 2000:87). 
OV er option value, dvs. værdien af at have mulighed for at benytte miljøet i fremtiden.” 
(Gudmundsson 2000:87).   
EV er existence value, dvs. værdien af et miljøgodes eksistens, selvom det ikke er et gode, som 
alle individer har direkte nytte af. Dette kunne fx være eksistensen af hvaler eller et uberørt 
naturområde.  
 
Nationalregnskabsproblematikken 
I den neoklassiske økonomis indkomstmodel bliver udviklingen i indkomsten fastsat igennem 
empiriske data. Dette er problematisk, hvis man anvender samme metode til at vurdere 
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bæredygtigheden i samme tidsperiode. Nationalregnskabet bruges ofte til at beskrive udviklingen i 
indkomsten, hvor ”...den samlede produktionsværdi ÷ forbruget af råvarer = 
bruttonationalproduktet (BNP).” (Gudmundsson 2000:88).  Nettonationalproduktet beskriver 
udviklingen i den reale indkomst og er BNP fratrukket nedslidningen på den faste kapital (forbrug 
af realkapital). Det er kun goder, der har en markedspris, som er medtaget under forbrug af 
realkapital. Problemet med inkorporeringen af miljøet i nationalregnskabet er, at mange af de 
miljømæssige funktioner, som har medvirket direkte eller indirekte til produktionen, ikke bliver 
inddraget i forbruget af realkapital.  
 
Kapital, opsparing og miljø 
Indkomstudviklingen bliver i høj grad vurderet fra år til år, hvilket står i modsætning til 
bæredygtigheden, hvor det er udviklingen i et fremtidsperspektiv, der undersøges.  For at få 
fremtidsperspektivet med er det brugbart at inddrage neoklassisk vækstteori, hvor opretholdelsen 
af indkomsten er i centrum (Gudmundsson 2000:89). Indkomsten bliver i vækstteorien defineret 
ud fra kapitalapparatet og derigennem formuen: 
 
”Så længe kapitalapparatet (og derigennem formuen) bevares intakt, så et konstant 
forbrug pr. capita kan opretholdes, kan udviklingen hævdes at være økonomisk 
bæredygtig. Forbruget markerer på den måde udviklingsaspektet og kapitalen 
bæredygtighedsaspektet af bæredygtig udvikling. ” (Gudmundsson. 2000:89). 
 
Kapitalapparatet indeholder ikke alle miljøets funktioner, og problemet fra nationalregnskabet er 
stadig eksisterende. De ”konventionelle økonomiske beslutningskriterier indebærer en optimering 
af ressourceudnyttelsen fra de nuværende aktørers perspektiv.” (Gudmundsson 2000:90). De 
fremtidige generationer bliver dermed dårligere stillede, med mindre man følger Hartwicks 
princip, hvor samfundet skal geninvestere afkastet fra udnyttelsen af ikke-fornybare ressourcer i 
realkapital for at kunne holde indkomsten konstant og sikre ikke-fornybare ressourcer til 
fremtidige generationer. Dette kræver dog informationer om de ikke-fornybare ressourcers 
størrelse.  
 
Problematikker omkring svag bæredygtighed 
Der findes en række makroøkonomiske analyser, der prøver at vurdere naturkapitalen i forhold til 
bæredygtig udvikling. Bæredygtighed under ”Betegnelsen svag bæredygtighed markerer at man 
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tillægger både produceret og naturkapital samme funktionelle betydning i formuen, dvs. de uden 
videre kan adderes når deres værdi er opgjort.” (Gudmundsson 2000:92). Totalkapitalen bliver 
herved naturkapitalen (naturressourcerne omregnet) adderet med realkapitalen. Desuden skal den 
forbrugte mængde af totalkapital være dækket af opsparingen. Der er tre centrale forudsætninger 
for svag bæredygtigheds-analyser:  
Substitution i form af ”Antagelsen om at kapital uden videre kan substituere for ressourcerne…” 
(Gudmundsson 2000:93).  
Teknologisk udvikling, som ” ... kan ses som en eksogen faktor, der kan modvirke 
forbrugsnedgang som følge af gradvis udtømning af ressourcen.” (Gudmundsson 2000:93).  
Diskontering, hvor den grundlæggende antagelse er, at et givet beløb ikke er lige så meget værd 
for os i fremtiden som i dag, og denne værdiforskel kan udtrykkes ved hjælp af renten 
(Gudmundsson 2000:94).  
De tre forudsætninger viser, at reglen om geninvestering ikke kan sikre de fremtidige 
generationer.  
 
De neoklassiske økonomer kæmper stadig med to hovedproblemer: 
1) Generationsproblemet – på hvilken måde kan man bedst tage højde for de fremtidige 
generationers muligheder? Generationsproblemet handler om, hvordan man bæredygtigt kan sikre 
de fremtidige generationers muligheder, når den nuværende generation nyttemaksimerer. ”En 
bæredygtig (dvs. egentlig ”retfærdig”) udvikling er en udvikling hvor ingen generation i fremtiden 
stilles værre end den nuværende…” (Gudmundsson 2000:95). Skal den neoklassiske tilgang være 
effektiv, er en nutidsoptimering ikke den optimale fremgangsmåde til at sikre kommende 
generationers muligheder (Gudmundsson 2000:100).  
 
2) Substitutionsproblemet – kan man gå ud fra at produceret kapital kan erstatte og derfor adderes 
med ”naturkapital?  
 
”Substitution vil sige antagelsen om at der kan sættes fremstillet kapital ind i takt med at 
ressourcerne udtømmes og at de fremtidige generationer derigennem – under visse 
begrænsninger… - kan kompenseres for ressourcernes svindende bidrag til produktionen 
når de tømmes ud.” (Gudmundsson 2000:101) 
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Et problem i forbindelse med substitution er prisfastsættelse af naturkapitaludnyttelsen. Det er 
især naturens mange forskellige evner, som er problematiske at få medregnet. Den største 
problemstilling i forbindelse med substitution er ”… om produceret kapital rent faktisk kan 
erstatte eller substituere for naturkapital.” (Gudmundsson 2000:102). På trods af 
vanskelighederne ved substitution fastholder de nationaløkonomiske vismænd stadigvæk, at en 
bæredygtig udvikling kan opretholdes, selvom naturkapital substitueres med andre kapitaltyper 
(Gudmundsson 2000:110). 
 
4.4.2 Stærk bæredygtighed 
Dette bæredygtighedsideal bygger på ”…en mere ’ressource’-istisk tilgang til analysen af 
miljømæssig bæredygtighed, som her skal betegnes stærk eller ’økologisk økonomisk’-
bæredygtighed.” (Gudmundsson 2000:111). I den økologisk-økonomiske tilgang bearbejdes 
naturkapitalen separat fra realkapitalen. Det er miljøet og naturen, som danner rammerne for 
økonomien og ikke omvendt. En bæredygtig økonomi er umulig at opretholde, hvis udnyttelsen af 
klodens biologiske primærproduktion ikke mindskes. Indikationerne er ”… at vækst i befolkning 
og forbrug ikke kan forsætte i det uendelige uden negative bivirkninger.” (Gudmundsson 
2000:113). Den økologiske økonomi opstiller en hierarkisk skala, som danner grundlaget for 
bæredygtig udvikling i henhold til økologisk økonomi: 
”1) fastlæggelse af økonomiens skala i forhold til biosfæren 
 2) sikring af en retfærdig fordeling af goderne  
 3) sikring af økonomisk efficiens indenfor rammerne af 1 og 2” (Gudmundsson 2000:113) 
 
Ud fra skalaen ses det, at miljøet og naturen prioriteres over økonomien, hvilket er i opposition til 
den neoklassiske model. Mennesket opfattes ikke som et nyttemaksimerende individ, men som et 
væsen, der er tæt knyttet til den fysisk og biologiske verden. 
 
Naturens værdier 
Naturkapitalen bliver opdelt i to typer af værdier – de primære og de sekundære. De primære 
værdier er naturkapitalens vigtigste værdier, da de er økonomiens life-support. De repræsenterer 
de bagvedliggende processer, som opretholder strukturerne i økosystemet. De sekundære værdier 
repræsenterer derimod værdier, som indgår direkte i produktionen eller forbruget.  
Den neoklassiske model sammenholder naturkapitalen og realkapitalen, og realkapitalen kan uden 
videre erstatte naturkapitalen. Dette er ikke tilfældet i den økologisk-økonomiske position, hvor 
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naturkapitalen danner grundlaget for økonomisk udvikling og skal bevares intakt: ”Naturkapitalen 
må bevares for sig, fordi den har en anden karakter end den producerede realkapital.” 
(Gudmundsson 2000:115).  
 
Naturkapitalens bevarelse   
Costanza og Daly opdeler naturkapitalen i fornybare ressourcer og ikke-fornybare ressourcer. En 
udnyttelse af de ikke-fornybare ressourcer vil ikke medvirke til bæredygtighed, da et forbrug 
uundgåeligt vil reducere beholdningen. Den konventionelle kapitalteori fra den neoklassiske 
tradition overfører Costanza og Daly på naturkapitalen. Herved får man TNC = NNC + RNC, 
hvor TNC er den totale naturkapital, NNC er ikke–fornybare ressourcer og RNC er de fornybare 
ressourcer. TNC skal holdes konstant for at udviklingen er bæredygtig. Der er hele tiden et 
forbrug af de ikke-fornybare ressourcer, derfor er det nødvendigt at kompensere for forbruget ved 
at nettoinvestere i fornybare ressourcer, for at naturkapitalen ikke falder.    
Hovedkritikken af den økologisk-økonomiske tilgang er, at den ikke fastsætter naturkapitalen ud 
fra individets nytte som den neoklassiske model. Det er derfor vanskeligt at prissætte alle naturens 
mange funktioner og værdier (Gudmundsson 2000:118).  
 
4.4.4 Økonomisk bæredygtighedsideal 
De to forskellige tilgange til økonomisk bæredygtighed har hver deres fordele og ulemper. Den 
neoklassiske tilgang har den fordel, at naturkapitalen inddrages i nationalregnskabet, og miljøet 
får dermed en konkret værdi for samfundet. Problemet med at opgøre miljøet i kapital er, at ikke-
fornybare naturressourcer kan erstattes med realkapital. Miljøressourcerne vil derfor gradvis 
forsvinde og de fremtidige generationer vil ikke være sikret miljøressourcer.  
I stedet for at erstatte ikke-fornybare ressourcer med realkapital bruger den økologisk-økonomisk 
tilgang investeringer i fornybare ressourcer som erstatning i takt med reduktionen af ikke-
fornybare ressourcer. Det centrale for den økologisk-økonomiske tilgang er, at naturkapitalen skal 
bevares intakt, og at den ikke kan substitueres med realkapital. Den neoklassiske model bruger 
individers nytte og forbrug til at prissætte naturkapitalen. Da den økologisk-økonomisk model 
bryder med den neoklassiske tilgang, kan denne form for prisdannelse ikke bruges. Det største 
problem ved stærk bæredygtighed er derfor at måle alle direkte og indirekte værdier for miljøets 
ressourcer, når man ikke længere kan bruge efterspørgslens som primær prisdannelsesmekanisme.       
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På baggrund af den nuværende trafiksituation i København synes vi, at den økologisk-økonomiske 
tilgang (stærk bæredygtighed) er mest egnet til vores bæredygtighedsideals økonomiske 
dimension. Stærk bæredygtighed prioriterer miljøet højere end økonomien. Med andre ord bliver 
miljøet den afgørende faktor for, at der kan være økonomisk vækst. Bevarelsen af naturen er i 
fokus, og naturkapitalen skal holdes konstant. Naturkapitalen kan ikke substitueres med andre 
former for kapital, som det praktiseres af de konventionelle økonomer – naturkapitalen skal 
behandles separeret fra realkapitalen. Vores bæredygtighedsideal er underlagt de økologiske 
økonomers hierarkiske skala, som præciserer forudsætningerne for bæredygtighed. 
Hermed kan udviklingen kun betragtes som bæredygtig, hvis den totale naturkapital holdes 
konstant. Den totale naturkapital findes ved TNC = NNC + RNC. De ikke-fornybare ressourcer 
(NNC) reduceres dagligt, og derfor skal deres bevarelse have forrang over andre udnyttede 
ressourcer. Det er nødvendigt at reducere denne udnyttelse af ikke-fornybare ressoucer, men et 
fuldstændigt stop virker på nuværende tidspunkt usandsynligt. Det er derfor som et minimum 
vigtigt at investere i de fornybare ressourcer (RNC) i takt med konsumeringen af ikke-fornybare, 
så den totale naturkapital (TNC) holdes konstant og dermed tilnærmer sig en bæredygtig 
udvikling.       
 
4.5 Bæredygtighedsideal  
Vi vil nu samle de tre dimensioner, som vores bæredygtighedsideal jf. Gudmundsson skal bestå af, 
og opstille et samlet ideal for bæredygtighed på baggrund af de tre foregående afsnit om 
økonomisk, social og miljømæssig bæredygtighed. 
Dette skulle gerne give os et redskab eller en målestok til at analysere og problematisere TM04 og 
den udvikling og politik, som den er et udtryk for.  
 
Miljømæssig dimension: For at den samfundsmæssige aktivitet transport kan være bæredygtig, 
må den ikke have permanent negativ effekt på økosystemerne og det menneskelige helbred. 
Emissioner m.m. skal derfor holdes inden for et niveau, hvor de ikke skader miljøet – både i 
nutiden og for de fremtidige generationer. I vores ideal fokuseres på grænseværdierne for CO2, 
NO2, partikeludslip og støj som repræsentanter for de overordnede kategorier klimapåvirkning, 
udslip til luft og sundhed. Grænseværdierne skal overholdes for at udviklingen er bæredygtig. 
Social dimension: Denne dimension bygger vi på menneskers mobilitetsbehov. For at opnå 
bæredygtighed skal mobilitetsbehovene opfyldes og de underlæggende dynamikker tilfredsstilles. 
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Tilfredsstillelsen af mobilitetsbehovets dynamikker skal ske på en anden måde end i dag, hvor de 
bliver tilfredsstillet gennem den nuværende infrastruktur mv. 
Eftersom udbygning af vejnettet vil føre mere trafik med sig, og muligheder i hverdagen er 
forbundet med bilen, skal en reduktion af bilisme følges af anvendelige alternativer, som kan 
levere alternativ opfyldelse af mobilitetsbehovets dynamikker, som fx bedre kollektiv transport, 
for at udviklingen er bæredygtig. 
Økonomisk dimension: Vores bæredygtighedsideal bygger på princippet om ’stærk 
bæredygtighed’, hvor miljøet prioriteres højere end økonomien og er den afgørende faktor for, at 
der kan være en økonomisk vækst. Naturkapitalen skal holdes konstant og kan ikke substitueres 
med andre former for kapital. Den totale naturkapital findes ved TNC = NNC + RNC, og da den 
ikke må formindskes, skal der som minimum investeres i fornybare ressourcer, hvis de ikke-
fornybare ressourcer reduceres, så den totale naturkapital kan holdes konstant. 
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5. TM04 – Bæredygtighedsanalyse 
 
I dette analyseafsnit vil vi forsøge at sætte Trafik- og Miljøplan 2004’s tiltag op mod vores 
opstillede bæredygtighedsideal. I overensstemmelse med Trafik- og Miljøplanens opdeling 
(TM04:8ff) har vi inddelt analysen i syv forskellige handlingsområder. Hvert enkelt område vil 
blive vurderet i forhold til bæredygtighedsidealets tre dimensioner; miljømæssig-, social- og 
økonomisk bæredygtighed.  
 
5.1 De enkelte tiltag 
Forbedring af forhold for cyklister 
Ud fra et miljømæssigt synspunkt finder vi, at de tiltag, der bliver lagt op til i TM04, såsom 
udbygning af cykelstier på de mest belastede strækninger, vil give borgerne i København et 
incitament til at vælge cyklen frem for bilen eller bussen og derved kunne mindske privatbilismen. 
En reducering af biltrafikken vil have en god effekt på alle fire udvalgte miljøpåvirkninger, i det 
cyklisme hverken medfører emissioner af nogen art eller bidrager væsentligt til støj i gadebilledet. 
Endvidere har borgerne i forbindelse med udarbejdelsen af TM04 fremhævet punktet som det 
vigtigste (TM04:61). Opbakningen blandt borgerne antyder, at der er stor chance for, at 
Københavns borgere er villige skifte bil og bus ud med cykler.  
 
Med hensyn til social bæredygtighed omkring flere og bedre cykelstier er intentionerne i TM04 
ligeledes gode. I den sociale bæredygtighed bliver der lagt vægt på, at folk skal have et muligt og 
brugbart alternativ i sigte, før der kan ændres grundlæggende ved folks transportvaner. Generelt 
medvirker en udbygning og forbedring af cykelstier til denne tendens, altså at der er et synligt og 
legitimt alternativ til bilismen. Via dette alternativ kan folk således få opfyldt de mobilitetsbehov, 
de måtte have, uden nødvendigvis at bruge bilen til det. 
 
Hvis vi ser på den økonomiske side af sagen, så vil tiltaget samlet set måske ikke medføre 
dramatiske ændringer i trafikmængden i København, med forbedring af forholdene for cyklister 
kan pege mod stærk bæredygtighed, for idet forslaget kan få nogle bilister til at vælge cyklen i 
stedet for bilen, vil forbruget af ikke-fornybare ressourcer reduceres. Forureningen fra biler 
medvirker til en øget global opvarmning og forbruger ikke-fornybare ressourcer som f.eks. fossil 
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brændsel. Forslaget omkring forbedring af forhold for cyklister harmonerer med den økonomiske 
bæredygtighedsdimension.     
 
Generelt kan man dog argumentere for, at TM04 savner mere vidtgående ændringer på dette 
punkt. En historie der, de seneste måneder har været meget oppe i medierne, er de såkaldte 
højresvingsulykker. Negativ opmærksomhed som denne kan måske være en hindring for folks 
valg af cyklen frem for bilen, og det er vigtigt, at folk føler sig sikre som cyklister i trafikken, hvis 
de skal se cyklen som et rigtigt alternativ til bilen. Der kunne fx blive oprettet deciderede 
cykelveje i København i de områder, hvor cykelstierne er hårdest belastet, samtidig med at der i 
denne udbygningsfase blev satset hårdt på sikkerheden for cyklisterne.  
 
Samlet kan man sige, at de forbedringer af forhold for cyklister, som der lægges op til i TM04 er 
et skridt i den rigtige retning, men næppe bæredygtigt i sig selv.  
 
Forbedret kollektiv trafik 
Set ud fra et miljømæssigt synspunkt vil en forbedret kollektiv trafik kunne ”trække” trafikanter 
fra bil mod offentlige transportmidler, som er klart mere miljøvenlige. TM04 lægger primært op 
til at forbedre bus og Metro. Hvis dette trækker flere bilister mod offentlige transportmidler, vil 
det komme miljøet til gode og medvirke til en forbedring af CO2, NO2, partikeludslip og støj. 
Forskellene i miljøpåvirkningerne ligger i, at busserne stadig har et vist udslip af partikler og NO2 
på gadeniveau, hvor det netop er mest skadeligt. Dette er ikke tilfældet med Metroen, der er 
underjordisk og desuden drevet af el. Endvidere støjer busser også mere. Samlet set vil der dog 
ske en forbedring af miljøet og en reduktion af alle fire parametre.  
Forslaget skal dog også have den kritik, at man kan stille spørgsmålstegn ved, om investeringen i 
forbedringer af den kollektive transport er stor nok til at kunne få borgerne til at fravælge bilen. 
Dette skal også ses i lyset af, at en metroring, som tiltagene lægger op til, er blevet vurderet til kun 
at kunne skabe en meget lille reduktion i biltrafikken (www.noah.dk16). 
 
Den sociale bæredygtighed, altså at man som person kan få tilfredsstillet sit mobilitetsbehov og 
dettes dynamikker via et alternativ, stemmer godt overens med TM04’s egen målsætning for den 
offentlige transport i København: 
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 www.noah.dk/trafik/KbhAgenda21Kommentar2002.htm 
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”Målet er at forøge den kollektive trafiks andel af den samlede trafik i Københavns 
Kommune. Den kollektive transport skal være et attraktivt alternativ til individuel 
biltrafik…” (TM04:8) 
 
Den ekstra fokus på øgning og forbedring af, først og fremmest, busruter og deres 
fremkommelighed samt udbygningen af Metroen, tyder på, at der fokuseres på busserne og 
Metroen som et stærkere og mere tilgængeligt alternativ til bilen. Vi mener dog ikke, at der bliver 
gjort nok for at forbedre den kollektive transport og fremme dennes rolle i bymiljøet i forhold til 
tilfredsstillelsen af mobilitetsbehovet. Man kunne fx ønske sig flere dedikerede busbaner. Dette 
ses enkelte steder i København, men kunne ønskes i større omfang i de stærkt trafikalt belastede 
områder.  
Med hensyn til bilens rolle som ’hverdagens kit’, statussymbol mv., så ser vi ikke, at TM04 med 
dette tiltag kan tilfredsstille disse dynamikker på alternativ vis gennem den kollektive trafik. 
 
Økonomisk set har forslaget om forbedring af den kollektive trafik nogle af de samme 
konsekvenser som forslaget om bedre forhold for cyklister. Det kunne forbedre konkurrenceevnen 
for alternativerne til privatbilismen og dermed skabe en reduktion af bilismen og reducere de 
skadelige sideeffekter. Forbruget af de ikke-fornybare ressourcer bliver dermed mindre. Når man 
taler om stærk bæredygtighed, er det vigtigt, at potentialet for de fremtidige generationer forbliver 
uformindsket. Ved at prioritere kollektiv trafik højt øger man muligheden for, at potentialet for de 
fremtidige generationer forbliver uformindsket. Forbedringen af den kollektive trafik er en 
investering i et godt alternativ, men billetpriserne vokser stadig løbende (TM04:17). Dette kan 
bevirke et tab af markedsandel i den samlede trafik.  
 
Generelt er intentionerne bag disse tiltag gode, men ikke særligt effektive økonomisk, socialt eller 
miljømæssigt. Endnu en gang ser vi en bevægelse i den rigtige retning, dog uden at man kan 
forvente banebrydende resultater. 
 
 
 
Adfærd, trafiksikkerhed og valg af transport 
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Med henblik på miljømæssig bæredygtighed kan påvirkning af adfærd og valg af transportmiddel 
være en god måde at få flere til at droppe bilen til fordel for cyklen eller offentlige 
transportmidler, hvilket vil gavne miljøet som det bl.a. kan ses i det ovenstående.  
 
Et af de vigtige argumenter i arbejdet mod social bæredygtighed er, at folks transportvaner og 
adfærd skal ændres. Dette er også målet i TM04, hvor der kort lægges op til en øgning af 
kampagner. Deres mål er dog kun at ”…fastholde fokus på adfærdspåvirkning” (TM04:9), og der 
lægges altså ikke klare planer for dette område i TM04. 
  
Det er vigtigt at forbedre trafiksikkerheden for Hovedstadens beboere for at opnå økonomisk 
bæredygtighed, men det er samtidig utroligt svært at vurdere bæredygtighedsgraden af øget 
trafiksikkerhed. Derimod er intentionerne om at ændre københavnernes adfærd og valg af 
transportmiddel igennem kampagner relevant i forhold stærk bæredygtighed. Kampagner kan få 
bilister til at skifte bilen ud med kollektive transportmidler, hvilket vil mindske forbruget af ikke-
fornybare ressourcer. 
 
Vi mener, at tiltagene på dette punkt er for få til virkelig at kunne adfærdspåvirke borgerne til at 
ændre transportvaner, hvilket derfor ikke i større grad fører mod større bæredygtighed. Til 
spørgsmålet om hvorvidt der i TM04 gøres nok for at ændre folks transportvaner, svarer 
projektleder Brian Hansen: ”Nej, på ingen måde. På ingen måde.” (Bilag 3, linie 460). 
 
Miljøprioriteret trafikdeling og nye vejanlæg 
Med hensyn til miljøet vil en flytning af trafikken fra havnen udenom byen og de tæt bebyggede 
områder medvirke til at føre NO2- og partikeludslip væk fra de tæt bebyggede områder i centrum 
af København til andre områder med færre mennesker. En reducering af disse vil være med til at 
mindske de helbredsmæssige risici, der er forbundet med at bo i de tæt bebyggede områder. 
Det kan dog ses som negativt, at emissioner kun bliver ”flyttet” væk fra de tættest bebyggede 
områder. Emissionerne bliver altså fortsat udledt og vil stadig være til fare for både mennesker og 
natur. Man kan derfor argumentere for, at tiltag, der reducerer udslip, savnes i denne forbindelse. 
Et lignende tiltag, der omtales i TM04, er en ’fredeliggørelse’ af Indre By, fx med flere 
ensretninger og sivegader, hvilket ligeledes vil kunne føre til en nedsættelse af NO2- og 
partikeludslip til gavn for lokalbefolkningens helbred. Dette er dog ikke formuleret ret konkret og 
tegner ikke til at blive til noget foreløbig. 
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Vedrørende den sociale bæredygtighed er det her relevant at se på TM04’s plan for, at vejene i 
Københavns Kommune deles op i regionale veje, fordelingsgader, bydelsgader og 40 km/t-zoner. 
Her ser vi gode tendenser mod social bæredygtighed. 
Det er specifikt bydelsgaderne og 40 km/t-zonerne, der kan være med til at nærme sig social 
bæredygtighed. Ideen er her at prioritere kollektiv transport og cyklisterne højere end bilerne. Med 
dette opnår man, forhåbentlig, gunstige forhold for ovennævnt. Dette kan så være med til at ændre 
folks valg af transportmiddel. Vi ser dog mere oprettelsen af disse zoner som en regulering af 
trafikken end et forsøg på at forandre den – vi mener, at kraftigere indgreb vil være nødvendige 
for at ændre folks adfærd. 
Med hensyn til forslaget med de nye vejanlæg og oprettelsen af disse, er det bestemt ikke socialt 
bæredygtigt. En decideret udvidelse af vejnettet ikke er en ”ny og bedre” måde at tilfredsstille 
mobilitetsbehovet på. Det er nærmere at nære det. Som Ford sagde i 1920: ”For hver god vej som 
bygges, vil flere biler blive taget i brug, og jo flere biler der kommer, jo stærkere bliver kravet om 
nye veje”.  
Dog er det et plus, at der ikke oprettes nye hovedveje i selve byen, men at disse forsøges ledt 
udenom. Disse nye veje kan dog blive en nødvendighed i forbindelse med udviklingskvarterenes 
fremkomst og bebyggelse, men er ikke en ønskelig udvikling rent bæredygtighedsmæssigt. 
  
Ud fra et økonomisk synspunkt har forslaget om udbygning af vejnettet hverken karakter af svag 
eller stærk bæredygtighed, idet man kun prøver at løse mobilitetsproblemer og ikke 
miljøproblemer. Kendetegnet ved den neoklassiske model er, at ikke-fornybare ressourcer kan 
substitueres med realkapital. I det opstillede bæredygtighedsideal, der bygger stærk 
bæredygtighed, skal naturkapitalen opretholdes og potentialet for de fremtidige generationer 
forblive uformindsket. Når Københavns Kommune fx vælger at udbygge vejnettet, så åbner det 
muligheden for en større trafikmængde på Hovedstadens vejnet. Resultatet af dette kunne være et 
øget forbrug af ikke-fornybare ressourcer. I henhold til det stærke bæredygtighedsideal er det 
derfor nødvendigt at investere i fornybare ressourcer for at kunne holde naturkapitalen konstant. 
Det ser ud til, at der hverken investeres i fornybare ressourcer eller at naturkapitalen substitueres 
med realkapital. Derfor kan det ikke karakteriseres som bæredygtigt, hverken svagt eller stærkt. 
 
Den sociale og miljømæssige dimension lægger altså op til, at det er positivt at oprette et 
vejhierarki og føre trafikken udenom byen, men det på den anden side er negativt, at der kun er 
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tale om en omlægning af trafikken, og at der ikke bliver gjort noget for at begrænse udslip og 
trafik. 
Endvidere er det negativt, i forhold til den økonomiske, stærke bæredygtighed, at der med tiltaget 
ikke bliver investeret i fornybare ressourcer, når vejnettet bliver udbygget.  
Med baggrund i dette kan der argumenteres for, at TM04 på dette punkt ikke er bæredygtig, dog 
peger miljøprioriteret trafikdeling den rigtige vej. 
 
Parkeringsstrategi 
Med henblik på miljøet vil Københavns Kommune sikre en tilstrækkelig parkeringskapacitet, men 
samtidig have en højere prissætning. Dette kan ses som to modsætningsfyldte forhold, hvor 
førstnævnte givetvis vil øge trafikken, mens sidstnævnte derimod måske vil reducere trafikken i 
byen. Det kan derfor være svært at sige noget om, hvorvidt der vil ske miljømæssige forbedringer.  
I et miljømæssigt perspektiv er det dog en god ide at lave pladser kun til delebiler.  
 
Angående den sociale bæredygtighed fokuseres der i TM04 meget på fordeling af 
parkeringspladser mellem beboere og gæster. Målet er her at ”…udarbejde en ny 
parkeringsstrategi, der skal sikre tilstrækkeligt parkeringskapacitet, fredeliggøre byens rum og 
medvirke til at mindske biltrafikken” (TM04:10). Vi opfatter det som et plus, at dette mål søges 
opnået gennem regulering af parkeringskapaciteten og prisen for ”gæster”, der tager bilen til 
København. Vi mener, at det kan være med til at få flere folk til at tage den kollektive transport 
frem for bilen, især hvis det gøres meget dyrt at parkere i byen. Det er her vigtigt at pointere, at 
der dog også kan blive tale om en øgning i antal parkerede biler, da antallet af parkeringspladser 
jo ønskes øget. Det er dog her vigtigt at nævne, at dette tiltag, for at opnå social bæredygtighed, 
skal kombineres med yderligere tiltag, hvilket vi vil beskæftige os afslutningsvis i dette kapitel i 
form af Læssøes tanker om samlede handlingsplaner.  
 
Økonomisk set er parkeringsstrategien mangelfuld, da den kan fremkalde et øget forbrug af ikke-
fornybare ressourcer og potentialet for fremtidige generationer bliver formindsket pga. flere 
parkeringspladser. Højere parkeringsafgifter kan dog reducere trafikmængden og modvirker 
måske denne effekt. Parkeringsstrategien har derfor både positive og negative elementer. 
  
Alle tre dimensioner lægger op til, at tiltaget omkring parkeringsstrategi kan have både negative 
og positive konsekvenser. De positive elementer er højere afgifter, P-pladser for delebiler og bedre 
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parkeringsforhold for beboere. Det negative ligger derimod i forslaget om en udbygning af 
parkeringskapaciteten. Ud fra ovenstående kan vi altså ikke sige, at tiltagene vil gøre 
trafikpolitikken mere eller mindre bæredygtig. 
 
Bekæmpelse af støj- og luftforurening 
I henhold til den miljømæssige dimension af bæredygtighedsidealet er det bl.a. relevant at se på de 
støjreducerende tiltag i TM04, der indbefatter støjisolering af huse og støjdæmpende asfalt, samt 
udarbejdelsen af en handlingsplan for ovennævnte. Der er et stort behov for at reducere støjen på 
mange strækninger i København, da der i alt er omkring 280.000 boliger i København der har en 
støjbelastning på over grænseværdien på 55 dB (TM04:48). Der kan derfor argumenteres for, at 
der skal meget mere omfattende tiltag til for at gøre støjforureningen bæredygtig. Dette fremgår 
også af planens egne tal, der påviser, at en investering på 350 mio. kr. vil nedsætte støjen for ca. 
16.000 boliger. En støjnedsættelse for 16.000 boliger er ikke meget, når 280.000 boliger er 
støjramt.  
 
En miljøzone, hvor lastbiler skal have påmonteret partikelfiltre, i den indre del af København, vil 
kunne reducere partikelemissioner. Spørgsmålet er dog, om reduktionen vil være stor nok til at 
grænseværdierne kan nås. De nuværende udslip målt på H.C. Andersen Boulevard og Jagtvej 
ligger som tidligere nævnt på henholdsvis omkring 80 µg/m3 og 30 µg/m3 årligt og har været stort 
set konstante siden 1992. Der er ret store udsving mellem de to målesteder, så mængden af 
partikler må svinge i forskellige dele af byen, men grænseværdien overskrides tydeligvis nogle 
steder. 
Grænseværdien for partikeludslip er som sagt på 40 µg/m3 årligt og bliver skærpet til 20 µg/m3 
årligt i 2010 Udslippet på Jagtvej er under den nuværende grænseværdi og kan dermed betragtes 
som bæredygtigt. Hvis en miljøzone bliver til virkelighed, og vil indbefatte Jagtvej, virker det 
realistisk, at udslippet vil kunne blive reduceret til den kommende grænseværdi på 20 µg/m3 og 
altså stadig være bæredygtig. Undersøgelser har nemlig vist, at miljøzoner begrænser udslippet af 
partikler væsentligt (www.mst.dk17). Anderledes problematisk ser det ud på H.C. Andersens 
Boulevard. Udslippet på denne centrale trafikåre er det dobbelte af grænseværdien, og med 
skærpelsen af denne i 2010 vil det se endnu værre ud. Det virker altså meget urealistisk at nå 
grænseværdierne med indførelsen af en miljøzone og dermed opnåelsen af bæredygtighed på 
denne strækning. Overordnet set kan man argumentere for, at en miljøzone vil være et meget 
                                                 
17
 www.mst.dk/udgiv/artikler/2000/00_117.htm 
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positivt tiltag med henblik på en reducering af partikeludslippet, men der vil stadig være områder i 
København, der vil forblive over de givne grænseværdier.  
 
Udarbejdelse af et vejhierarki, der går ud på, at tung trafik afvikles på de mindst miljøfølsomme 
veje, vil kunne medvirke til at begrænse en udsivning af trafikken til de mindre lokale veje. Dette 
vil betyde en aflastning af NO2, partikler og støj på de lokale veje, men ikke reducere det samlede 
udslip og påvirkninger. Der vil derimod blive en større koncentration af NO2, partikeludslip og 
støj på de større veje, hvilket eksempelvis ikke vil være med til at forbedre de store problemer 
med partikeludslip på H.C. Andersens Boulevard. Der kan dog argumenteres for, at et vejhierarki 
vil medvirke til at miljøpåvirkningen vil ramme færre mennesker. 
 
Vi finder det ikke relevant at se på tiltag omkring bekæmpelse af støj- og luftforurening ud fra 
perspektivet omkring den sociale bæredygtighed, da de ikke har noget reel indflydelse på 
mobilitetsbehovet og dets dynamikker.  
 
Med hensyn til den økonomiske bæredygtighed kan vi ikke sige så meget angående bekæmpelsen 
af støj. Til gengæld kan en reducering af luftforureningen muligvis være med til at forbedre 
miljøet og ressourcerne for kommende generationer. 
 
Alt i alt virker tiltagene omkring støj, set ud fra et miljømæssigt synspunkt, langt fra tilstrækkeligt 
for at opnå bæredygtighed. Tiltagene omkring forbedring af luftforurening virker derimod rigtig 
gode, men der kan dog være problemer med implementeringen, da fx indførelse af miljøzoner 
kræver lovændringer. Hvis man ser bort fra dette, virker tiltagene dog som rigtig positive i forhold 
til den miljømæssige og økonomiske del af bæredygtighedsidealet. Den sociale dimension kan vi 
ikke sige noget ud fra. 
 
Bedre forhold for fodgængere 
Angående den miljømæssige bæredygtighed vil bedre forhold for fodgængere ikke umiddelbart 
have nogen indflydelse på miljøet, da det er stærkt tvivlsomt, om det vil flytte folk fra biler til 
gang. Desuden retter planen sig kun imod en undersøgelse af denne transportform, så der kan være 
lange udsigter til reel handling.  
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Med hensyn til social bæredygtighed ses i dette tiltag de samme tendenser som i forbedringen af 
den kollektive transport og forbedringen af forhold for cyklister. Igen lægges der op til at 
synliggøre et alternativ til bilismen. Vi er forholdsvis skeptiske overfor hvor mange mennesker 
man kan påvirke gennem dette. Dog vil forslaget have sin berettigelse i en samlet løsningspakke. 
 
Københavns Kommune vil undersøge fodgængeres bevægelsesmønster og inkorporere mønstrene 
i deres planlægning. I forhold til den økonomiske bæredygtighedsdimension, er det positivt hvis 
tiltaget kan få bilister til at bruge fødderne mere og bilen mindre. Hvis biltrafikken reduceres, 
mindskes også forbruget af fx olie.  
 
Samlet set lægger dette specifikke punkt kun op til en undersøgelse, og det bidrager dermed ikke 
til en bæredygtig udvikling. I det omfang, at undersøgelsen fører til styrkelse af 
fodgængertrafikken på bekostning af de forurenende trafikformer, er det positivt ift. 
bæredygtighed. 
 
5.2 Samlet vurdering 
I dette afsnit vil vi komme med en samlet analyse af TM04 og de punkter, vi har valgt at fokusere 
på, med henblik på en mere overordnet vurdering af TM04’s bæredygtighed. Dette sker inden for 
den miljømæssige, den sociale og den økonomiske dimension.  
 
Miljømæssigt ser det ikke ud til, at de støjreducerende tiltag i TM04 vil føre til den påkrævede 
reduktion af støj. 280.000 boliger er ramt af støjpåvirkninger over grænseværdien på 55 dB og 
dette tal vil næppe blive reduceret så meget, at der vil blive tale om et bæredygtigt støjniveau. 
Forurening med partikler er også et stort problem i København. Hvis tiltagene på dette punkt 
bliver implementeret, vil der ske en reducering af forureningen, men som det ser ud ikke nok til at 
nå grænseværdierne overalt i København, og der er derfor ikke tale om bæredygtighed på dette 
punkt. 
 
Der er ikke nogle konkrete tiltag for at sikre en reduktion af CO2- og NO2-emissioner. For at 
analysere, hvorvidt TM04 er bæredygtig på dette punkt, skal den derfor vurderes ud fra, om 
planen vil reducere antallet af biler, da det er den eneste måde, hvorpå der kan ske reduktion af 
disse to udslip. Først vil det dog være relevant at se på det nuværende NO2-udslip i København. På 
Jagtvej og H.C. Andersens Boulevard ligger det nuværende udslip af NO2 på omkring 50 µg/m3 
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årligt mens grænseværdien er 40 µg/m3. Der skal altså ske en NO2 reducering på 10 µg/m3 årligt 
for at sikre bæredygtighed, mens CO2-udslippet blot skal reduceres for at bidrage til en bæredygtig 
udvikling. Der skal altså ske en stor reduktion i trafikken i København for at kunne nå NO2-
grænseværdien.  
Det er dog stærkt tvivlsomt om TM04 lever op til kravet om denne reduktion. De tiltag, der 
reducerer trafikken, er primært bedre forhold for cyklister, en forbedring af kollektive 
transportmidler og adfærdspåvirkning til ændring af transportvaner. Som diskuteret tidligere i 
dette kapitel vil disse tiltag næppe resultere i nævneværdige trafikreduceringer.  
Dette bliver bl.a. også underbygget af Brian Hansen, der udtaler: ”… lige meget om vi så 
implementerer hele miljøplanen i løbet af tre år, så vil biltrafikken formentligt stadigvæk stige, 
hvilket stadigvæk vil give os øgede miljøproblemer.” (Bilag 3, linie 443). 
 
Med hensyn til den sociale bæredygtighed, har vi i det ovenstående vurderet hvert tiltag separat, 
men som Læssøe lægger op til i sin teori, skal den største effekt findes i de samlede planer og ikke 
i enkeltstående tiltag. Dette betegnes som en konstellatorisk proces, som er en fælles sum af tiltag 
inden for samme område, der tilsammen arbejder mod samme mål (Læssøe 1999:61f). 
I forbindelse med TM04 kan dette eksemplificeres gennem følgende eksempel: Tiltag indenfor 
området angående den kollektive transport ser vi ikke selvstændigt som et alternativ til bilismen 
med hensyn til opfyldelsen af mobilitetsbehovet. Hvis man ser dette tiltag i forbindelse med de 
andre, vil dette billede til gengæld ændre sig. For, som Læssøe fokuserer på, sker læring, altså en 
ændring af folks transportvaner og opfyldelse af deres mobilitetsbehov, bedst gennem en 
kombination af det, han kalder kraftgreb og fingreb (Læssøe 1999:55ff). Kraftgreb skal forstås 
som ren regulering, eksempelvis en forhøjelse af parkeringsafgifter, trængselsafgift etc. Fingreb 
skal derimod forstås som en forståelse for og arbejden med mobilitetsbehovets dynamikker, 
eksempelvis bedre kollektiv transport og folkeoplysning gennem kampagner (Læssøe 1999:21). 
Der skal altså planlægges med begge metoder for at opnå størst mulig effekt. 
Ideen er her med den sociale bæredygtighed, at det hele skal bygges sammen, altså nytter det ikke 
så meget at gennemføre én ting og så vente to år på de andre. For at ændre folks vaner markant, 
skal der sættes samlet ind på området.  
Her støder vi så på TM04’s største problem. Efter vores mening er TM04 en samlet plan, dog 
uden to af de vigtigste redskaber, nemlig trængselsafgifter og et markant øget fokus på en ændring 
af folks valg af transportmiddel, fx gennem kampagner. Brian Hansen understøtter denne mangel 
ved selv at efterspørge et kampagnesekretariat i København. 
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Stockholm har store erfaringer indenfor dette område. I august sidste år skete der en markant 
satsning på den kollektive trafik i Stockholm med flere og bedre buslinjer samt hurtigruter etc. Det 
var dog først efter indførelsen af bompenge18 i januar i år, at der skete en stor stigning i andelen af 
personer transporteret via offentlige transportmidler. Stigning var her på cirka 13 procent.19 
 
Ud fra den økonomiske dimension kan der argumenteres for, at TM04 ’s målsætninger ikke er 
vidtrækkende nok, hvis naturkapitalen skal holdes konstant. I TM04 bliver den kraftige stigning i 
trafikmængden omtalt og ydermere bliver det understreget, at tiltagene i TM04 sandsynligvis ikke 
vil skabe en reduktion af trafik pga. udviklingen.  
En øgning i trafikmængden betyder et øget forbrug af ikke-fornybare ressourcer. Der skal 
kompenseres for forbruget af ikke-fornybare ressourcer igennem investeringer i fornybare 
ressourcer, for at naturkapitalen holdes konstant, og udviklingen kan betegnes som bæredygtig. 
Københavns Kommune udbygger vejnettet og åbner muligheden for en større trafikmængde, men 
der investeres ikke, så vidt vi kan se, i fornybare ressourcer som kan kompensere for forbruget af 
ikke-fornybare ressourcer. I TM04 luftes der planer om flere rekreative områder og et grønnere 
byrum, men ud af en ønskeliste på 2,5 mia. kr. er der sat 252,5 mio. kr. af til vedligeholdelse og 
udvidelse af grønne områder (TM04:57). Naturkapitalen er derfor ikke konstant og potentialet for 
de fremtidige generationer bliver formindsket. Potentialet kan selvfølgelig hurtig ændre sig i form 
af ny teknologi, men med udgangspunkt i den nuværende situation, må potentialet beskrives som 
formindsket.  
Der er nogle tiltag i TM04, som har en mere positiv bæredygtighedsmæssig karakter. Her kan bl.a. 
nævnes planerne om indførelse af miljøzoner og på længere sigt indførelsen af trængselsafgifter. 
Det er dog ikke problemfrit at indføre tiltagene, da der skal lovændringer til i Folketinget. Der har 
i fire år ligget en ansøgning om tilladelse til at indføre miljøzoner i Hovedstaden og det lader ikke 
til at Folketinget er nået længere i behandlingen af ansøgningen. Folketinget er dog i gang med at 
udarbejde en ny lov, der skal gøre det muligt senere at tage stilling til sådanne forslag (sagt på 
Trafik- og miljøkonference 17/5-06). Stærk bæredygtighed bygger på, at miljøet er afgørende for 
økonomien, og så længe der ikke er begrænsninger på trafik, fx i form af trængselsafgifter og 
miljøzoner, kan man argumentere for, at økonomien på længere sigt, både i Hovedstaden såvel 
                                                 
18
 Prisen for kørsel indenfor betalingsringen er henholdsvis 0, 10, 15 eller 20 svenske kroner afhængig af tidspunkt på 
dagen (kilde: www.stockholmsforsoket.se/templates/page.aspx?id=380) 
19
 www.polinfo.dk/infomedia/MainPage.aspx?pageid=/infomedia/Artikler/Sogning/VisArtikel.ascx 
 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 62 
som på landsplan, bliver hæmmet af miljøets tilstand. Det høje partikeludslip og høje støjniveau 
betyder mange sygedage og en forkortet levetid for københavnerne.  
 
5.3 Delkonklusion - TM04’s bæredygtighed 
Med baggrund i ovenstående analyse må vi konstatere, at TM04 ikke er tilstrækkeligt bæredygtig 
på miljøområdet. Udslip af CO2 og NO2 vil ikke falde, da biltrafikken sandsynligvis stadig vil 
øges på trods af diverse tiltag. For at opnå en anseelig reduktion i CO2 og NO2 udslip kunne man 
savne tiltag omkring brugen af katalysatorer20 eller andre teknologiske forbedringer samt 
indførelse af bilbegrænsende tiltag som kørselsafgifter. TM04 vil endvidere langt fra medføre 
tilstrækkelige reduktioner på støj, som vil fortsætte med at være et stort problem i København. 
Indførelse af miljøzoner er dog et skridt i den rigtige retning med henblik på en reduktion af 
partikeludslip, om end det er tvivlsomt, om det er nok i alle dele af København.  
Vi finder også at TM04, i forhold til vores sociale bæredygtighedsideal ikke er tilstrækkeligt 
bæredygtig. Denne vurdering sker med fokus på manglen på nyskabende tiltag, som kunne føre til 
alternativ tilfredsstillelse af mobilitetsbehovet. Hvis der blev arbejdet med kampagnesekretariat og 
trængselsafgifter vil billedet måske ændre sig.  
I forhold til den økonomiske dimension af bæredygtighedsidealet, kan vi konstatere, at TM04 i sin 
nuværende form ikke lever op til en stærk økonomisk bæredygtig udvikling. Naturkapitalen 
holdes ikke konstant og de fremtidige generationers potentiale sikres ikke. Forbruget af ikke-
fornybare ressourcer er for stort, og der investeres ikke nok i de ikke-fornybare ressourcer.   
 
Alt i alt finder vi ikke, at TM04 lever op til det opstillede ideal og er tilstrækkeligt bæredygtig. 
 
                                                 
20
 Et forslag til dette kunne være partikelfiltre med indbygget katalysator. 
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6. Magtanalyse 
 
I det foregående har vi konkluderet, at Trafik- og Miljøplan 2004 ikke lever op til idealet om 
bæredygtighed. Med udgangspunkt i dette vil vi i nærværende afsnit undersøge anden del af 
problemformuleringen, nemlig Hvilke magtforhold kan identificeres i den københavnske 
trafikpolitik og hvilke konsekvenser har de for at opnå en bæredygtig trafikudvikling i 
København? 
For at besvare dette anvendes følgende arbejdsspørgsmål: Hvilke væsentlige aktører kan 
identificeres på den trafikpolitiske scene? Hvilke former for magt udøves i skabelsen af 
trafikpolitikken? Hvilke konsekvenser har magtforholdene for en eventuel bæredygtig udvikling? 
 
Trafikproblemerne er steget markant de seneste år, og alt tyder på, at denne udvikling vil fortsætte 
i de kommende år. For at undersøge, hvorfor politikken ikke er bæredygtig, er det relevant at vide 
noget om hvilke aktører og magtforhold, der har indvirkning på den førte trafikpolitik i 
København. 
Dette kapitel starter med en gennemgang af de aktører, som vi finder relevante for trafikpolitikken 
i Københavns Kommune. Derefter præsenteres Christensen og Jensens firedimensionale magtteori 
som et redskab til at analysere magtudøvelsen og -forholdene i formuleringen og vedtagelsen af 
trafikpolitikken i skikkelse af TM04. Aktørerne, relevante udsagn fra interviewene med Brian 
Hansen og Jette Gottlieb, samt supplerende empiri sammenholdes til slut med magtteorien i en 
analyse. 
 
6.1 Aktører i den københavnske trafikplanlægning 
Her gennemgår vi de vigtigste aktører i forbindelse med den københavnske trafikplanlægning. 
Aktørerne danner udgangspunkt for magtanalysen, hvor den usynlige magt også behandles. 
 
6.1.1 Statslige aktører  
Folketinget 
Selvom den statslige indflydelse ikke er hovedfokus i dette projekt, har Folketinget, som 
lovgivende magt, væsentlig indflydelse på Hovedstadens trafikudvikling. Lovgivningen opsætter 
nogle rammer, som Borgerrepræsentationen må holde sig inden for, når de planlægger trafikken. 
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Eksempelvis har Christiansborg forhindret tilløb til indførelse af kørselsafgifter, uafhængigt af 
holdningen i Borgerrepræsentationen og den kommunale forvaltning. 
Udover at regulere lovene er det også på Christiansborg, at finansloven udformes. Sidste år valgte 
regeringen fx at bruge 2,7 mia. kr. på motorveje (samt et langt større beløb generelt til veje 
gennem amterne) og 8,4 mia. på banetrafik.21 Der forhandles om milliarder, og hvis man vil lave 
større anlægsbyggerier i København, fx Metro eller havnetunnel, er det nødvendigt med 
økonomisk statstilskud gennem finansloven. Tidligere gav Folketinget et generelt tilskud til den 
kollektive transport, men denne støtte blev afskaffet under den nuværende regering i 2004. 
De statsnedsatte organer og eksperter er afhængige af det politiske flertal, og de kan også øve 
indflydelse på trafikpolitikken gennem fx rapporter, hvoraf to af de vigtigste er Institut for 
Miljøvurdering og Transportrådet. I forbindelse med tilblivelsen af TM04 har Transportrådet m.fl. 
derfor været hørt (Bilag 3, linie 96). 
 
Regeringen 
Regeringen har også en væsentlig indflydelse på Hovedstadens trafikudvikling. Den vigtigste 
regeringsaktør er efter vores vurdering Transport- og Energiministeriet, der igennem forordninger, 
cirkulærer og anvisninger kan sætte retningslinier op for Københavns Kommune. Ministeriet har 
desuden et væld af mere eller mindre betydningsfulde styrelser og selskaber under sig. Her kan fx 
nævnes Banedanmark og DSB, som står for tognettet, og Vejdirektoratet, som står for motorveje 
og visse hovedveje (Jespersen, Sørensen og Andersen, 2001:13). Med andre ord er den del af 
trafikpolitikken, som drejer sig om S-tog, fjerntog, motorveje og visse hovedveje ude af hænderne 
på Københavns Kommune.  
Andre væsentlige ministerier er Miljøministeriet, som spiller en rolle i forhold til forurening og 
CO2-udslip, Skatteministeriet, som er afgørende i forhold til afgiftspolitikken på køretøjer og 
brændstof, samt Finansministeriet, som altid er en vigtig part, når større trafikinvesteringer skal 
besluttes.  
 
6.1.2 Kommunale aktører 
Borgerrepræsentationen 
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Borgerrepræsentationen er Københavns Kommunes øverste politiske myndighed. Den består af 55 
politikere, der er valgt for en fireårig periode (www.kk.dk22). Borgerrepræsentationen udstikker 
rammerne for de enkelte udvalgs arbejdsområder og dermed også hvilke overordnede linier, de 
skal følge (www.kk.dk23). Borgerrepræsentationen er den instans, der vedtager forslag, fx fra 
udvalgene, endeligt. 
Under Borgerrepræsentationen er der et økonomiudvalg og seks andre stående udvalg, der hver 
især består af medlemmer herfra og har en borgmester som formand. De har samme partipolitiske 
repræsentativitet som Borgerrepræsentationen. Udvalgene har ansvar for forskellige områder og 
de tilhørende forvaltninger. TM04 blev fra politisk hold diskuteret og godkendt i Bygge- og 
Teknikudvalget, Miljø- og Forsyningsudvalget (de er i dag slået sammen til Teknik- og 
Miljøudvalget sammen med deres respektive forvaltninger) og Økonomiudvalget. Udvalgene 
lavede indstillinger til Borgerrepræsentationen om TM04 efter at have diskuteret og godkendt 
forvaltningernes anbefalinger. 
 
Forvaltningerne 
Forvaltningerne består af ansatte embedsmænd, og hver forvaltning har en direktør. 
Selve udarbejdelsen af TM04 foregik i et samarbejde mellem Bygge- og Teknikforvaltningen, 
Miljø- og Forsyningsforvaltningen og Økonomiforvaltningen. Der var nedsat en fælles 
arbejdsgruppe, som var det forum, hvor TM04 blev diskuteret og planlagt. Projektleder var Brian 
Hansen fra Vej og Park. Arbejdsgruppen havde en styregruppe med de tre forvaltningers 
direktører, som godkendte forvaltningernes arbejde med planen (Bilag 3, linie 47). 
Arbejdsgruppen stod også for borgerdialogen i form af fx borgermøder, fokusgrupper og 
telefoninterview (Bilag 3, linie 71). 
 
6.1.3 Eksterne aktører 
Interessegrupper 
Forskellige grupper af aktører søger at varetage deres medlemmers interesser. De har ikke formel 
magt, men søger indflydelse på de politiske institutioner som Borgerrepræsentationen og 
Folketinget – også vedrørende trafikpolitikken. 
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 www3.kk.dk/Politik og Demokrati/Byens styre/Borgerrepraesentationen.aspx 
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Erhvervslivet repræsenteres af handelsstandsforeningerne (Wonderful Copenhagen, Københavns 
Citycenter m.fl.), Dansk Transport og Logistik, og andre. Disse aktører blev hørt i forbindelse med 
dialogen og høringerne omkring TM04 (Bilag 3, linie 90). 
En anden relevant gruppe af aktører er borgeres interessegrupper. I forbindelse med TM04 blev 
bl.a. Dansk Cyklist Forbund, NOAH og Skole & Samfund inddraget (Bilag 3, linie 93).  
 
Trafikale operatører 
DSB og Ørestadsselskabet er offentligt ejede virksomheder, mens HUR er en politisk myndighed, 
der styres af politikere. HUR er endvidere en vigtig medspiller i hele hovedstadsområdets 
logistiske planlægning, da de står for busdriften i HT-området. Københavns Kommune er 
repræsenteret i HUR ved flere politikere fra Borgerrepræsentationen. 
Disse aktører har i forvejen kontakt og samarbejde med mange af de magthavende institutioner, 
såsom Folketinget og Trafikministeriet (www.hur.dk24), og de blev også hørt i forbindelse med 
udarbejdelsen af TM04 (Bilag 3, linie 94). 
 
Borgerne 
En vigtig præmis for TM04 var, at den skulle baseres på en grundig borgerdialog (Bilag 3, linie 
56). Et repræsentativt udsnit af Københavns Kommunes borgere har givet deres mening om 
indholdet af en trafik- og miljøplan til kende ved borgermøder, telefoninterview, 
spørgeskemaundersøgelser og i fokusgrupper igennem et hyret eksternt firma. Hvilke 
repræsentativitets-kriterier, som der er blevet benyttet til at udvælge borgerne, ved vi ikke noget 
om. 
Derudover kan borgerne siges at have en vis indflydelse på den førte transportpolitik via deres 
stemme ved kommunalvalgene. 
 
6.2 Teori om fire magtdimensioner 
Nu vil vi præsentere den magtteori, vi benytter til at analysere magtens forskellige 
fremtrædelsesformer.  
Verden er, efter vores opfattelse, fyldt med interessemodsætninger – således også på det 
trafikpolitiske område. I den trafikale planlægning i København antager vi således, at en række 
aktører søger at tilgodese særinteresser i konflikt med andre særinteresser. Vi ønsker at anvende 
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en magt- og deltagelsesteori, som gør det muligt at forstå, analysere og forholde sig til 
interessevaretagelsen i forhold til den københavnske trafikplanlægning. 
 
I dette afsnit ønsker vi at analysere aktørernes interne magtforhold og magtudøvelse, samt hvilke 
problemer dette kan skabe for at opnå en bæredygtig trafikudvikling i København. Begrebet 
”magt” er i sig selv upræcist, eftersom der eksisterer mange forståelser og definitioner af begrebet. 
Vi antager, at de institutionelle rammer også udøver en kraftig indflydelse på den førte politik, og 
derfor må vi bruge en bredere forståelse af magt end den simple definition, hvor magt er noget en 
aktør A har over en anden aktør B, ”…i det omfang A kan få B til at gøre noget, som B ellers ikke 
ville have gjort”25 (Christensen og Jensen 2001:13). Denne definition giver ikke mulighed for at 
inddrage det væsentlige forhold, at samfund og organisationer har en række institutionaliserede 
træk, som ikke har noget at gøre med A’s personlige påvirkning af B, men som alligevel kan være 
afgørende for fastlæggelsen af den førte trafikpolitik. 
Vi anvender derfor teori fra bogen ”Kontrol i det stille” (Christensen og Jensen 2001), som har en 
bredere forståelse af magt. En central tese er, at magtudøvelse kan antage forskellige og 
supplerende former. Det flerdimensionale magtbegreb, der anvendes i bogen, finder vi anvendeligt 
til at analysere de forskellige former for magt, der øver indflydelse på den politik, der vedtages.  
 
Teorien indeholder fire forskellige former for magt, som hver udgør en dimension i forståelsen af 
magtbegrebets indhold. Vi vil i det efterfølgende redegøre for de fire magtdimensioner, inden vi 
anvender dem i vores analyse. 
 
6.2.1 Direkte magt 
I denne magtdimension fokuserer man på den magtudøvelse, som finder sted i selve 
beslutningsprocessen (Christensen og Jensen 2001:26). Der er tale om en udøvelse af direkte 
magt, når A udøver magt i det omfang, at han er i stand til at varetage sine interesser på B’s 
bekostning, eller i det omfang A kan få B til at gøre noget, B ellers ikke ville have gjort. 
 
Den direkte magt kan bestemmes i tid og rum. Den foregår på en eller flere beslutningsarenaer 
med en afgrænset deltagerkreds. Beslutningsprocesserne foregår omkring konkrete problemer, 
som kan afgrænses. Ved beslutningsproces forstås de aktiviteter, som gennemføres fra et problem 
optages på dagsordenen, til der er truffet en beslutning. Hele beslutningsprocessen kan endvidere 
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underopdeles i mindre faser. I første fase fastlægges de mål eller interesser, som skal varetages i 
beslutningsprocessen. Her lægges ofte afgørende præmisser for de videre faser. Ofte vil de mål, 
der fastlægges, dog have en meget generel karakter. En bred målformulering udskyder i nogen 
grad vurderingskriterierne til senere faser i beslutningsprocesserne.  
I alternativsøgningsfasen udvælges et antal løsninger til nærmere overvejelse og vurdering. I 
sager, hvor målene er løst formulerede, vil denne fase være afgørende. Her kan udøves direkte 
magt ved at bestemme søgeprocessens retning og antallet af alternativer, som undersøges. I 
konsekvensvurderingsfasen sammenholdes de alternative løsninger med målet, hvorefter 
beslutningen kan træffes.  
Beslutningerne kan være mere eller mindre klare, og der kan være stor uenighed i tolkningen af 
beslutningernes indhold. I sådanne tilfælde er det først i implementeringen af beslutningen, at det 
viser sig hvilken tolkning, der lægges til grund, og dermed hvilke interesser der bliver varetaget 
(Christensen og Jensen 2001:34). 
 
Det forudsættes i den direkte magtanalyse, at aktørerne handler målrationelt i forhold til at opfylde 
egne eller kollektive interesser (Christensen og Jensen 2001:32). Ikke blot den givne beslutning, 
men også fortidige og fremtidige relationer kan spille ind i aktørernes strategiske overvejelser. 
Grundlaget for magtudøvelse er parternes relative styrkeposition i forhold til hinanden. Her 
tænkes på magtressourcer som penge, position eller viden.  
 
Essensen i den direkte magtanalyse er at forstå magtudøvelse som en relation mellem aktører, og 
kan bruges til at identificere den magt, som udøves under selve beslutningsprocessen (Christensen 
og Jensen 2001:34). 
 
6.2.2 Indirekte magt 
Politisk magt udøves ikke kun i forbindelse med den formelle beslutningsproces. Problemer kan 
forhindres i overhovedet at nå beslutningsprocessen eller i at blive udført, selvom de er blevet 
besluttet. Derfor kaldes den indirekte magt også for ”nondecision-making” (Christensen og Jensen 
2001:48). 
 
I forbindelse med indirekte magt taler Christensen og Jensen (2001:51ff) om to ”filtre”. Disse har 
til formål at påvirke hvilke problemer eller sager, som bliver en del af beslutningsprocessen, eller 
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at forhindre trufne beslutninger i at blive udført i praksis (Christensen og Jensen 2001:49). Det 
første filter ligger før den formelle beslutningsproces; det andet filter ligger efter. 
 
Magtudøvelsen omkring filter 1, også kaldet problemregulering, tager form af en kamp om 
beslutningsarenaens dagsorden og sagsområde:  
 
”Magt udøves ikke alene i forbindelse med sager, de allerede er optaget på 
beslutningstagernes dagsorden. Magt kan også udøves ved at udelukke kritiske, usikre 
eller problematiske sager fra dagsordenen.” (Christensen og Jensen 2001:47) 
 
Enhver beslutningsarena har begrænset kapacitet til at træffe beslutninger og diskutere, og derfor 
er fastsættelsen af sagsområde og dagsorden udtryk for et magtforhold. Aktører kan have 
indflydelse på, hvad der kommer ind på beslutningsarenaen, og dermed hvilke sager, der er mulige 
at diskutere og udarbejde beslutninger om. Kontrol over eller indflydelse på filter 1 er altså udtryk 
for udøvelse af indirekte magt (Christensen og Jensen 2001:52). 
 
Efter en eventuel beslutning kan denne i implementeringen, kaldet filter 2, blive forhindret i at 
blive udført eller blive fortolket på en måde, så visse interesser i højere grad tilgodeses. Ofte 
vælger beslutningstagerne at træffe beslutninger, som skal fortolkes i gennemførelsesfasen 
(Christensen og Jensen 2001:53). Det kan være, at beslutningstagerne for det første ikke har 
særlige interesser i klemme og samtidig mener, at de, som skal udføre beslutningen, er tættere på 
de forhold, som beslutningen vedrører. Men det kan også tænkes, at visse aktører ser en fordel i en 
beslutning, som er uklar, fordi de pågældende aktører har større påvirkningsmuligheder i 
udførelsesfasen end i selve beslutningsfasen. Andre gange kan de aktører, der skal implementere 
en vedtagelse, vælge at se bort fra bestemte elementer. En nok så konkret beslutning kan i praksis 
vise sig at blive væsentlig anderledes, end beslutningstagerne havde forestillet sig (Christensen og 
Jensen 2001:56). 
6.2.3 Bevidsthedskontrollerende magt 
Mens de to første magtdimensioner har fokuseret på manifeste interessekonflikter, fokuserer den 
bevidsthedskontrollerende dimension på, at magtanvendelse også kan finde sted ved, at nogle får 
varetaget deres interesser uden forudgående konflikter – på trods af, at der eksisterer en potentiel 
interessekonflikt (Christensen og Jensen 2001:62). Magtanvendelsen kommer til udtryk ved, at 
nogle aktører påvirker andre aktørers forestillinger om, hvad deres interesser er, og hvordan disse 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 70 
interesser legitimt kan forfølges. Der er tale om en bevidsthedspåvirkning, som kan forhindre 
problemer i at blive erkendt eller formuleret. Manglende utilfredshed med en situationen er fx ikke 
altid det samme som tilfredshed, men kan bunde i, at tingenes tilstand blot anses som ”naturlig” 
eller ”uforanderlig” (Christensen og Jensen 2001:64). 
 
Magtdimensionen hviler på en forudsætning om, at det, som aktører umiddelbart oplever som 
deres interesser, kan påvirkes i forskellige retninger gennem usynlig anvendelse af manipulation i 
form af filtrering af information, påvirkning gennem massemedierne og mere generelt hele den 
samfundsmæssige socialiseringsproces (Christensen og Jensen 2001:65).  
 
Interesser er et produkt af de erfaringer, som et individ har gjort (Christensen og Jensen 2001:76). 
Dermed står individets oplevede interesser altså til at ændre. Individet kan meget vel have 
foretaget en ureflekteret overtagelse af nogle interesser, som han ved nærmere omtanke vil 
omformulere. En interesse er altså ikke statisk, men kan udvikles gennem deltagelse og læring 
(Christensen og Jensen 2001:78). 
En aktørs interessekompleks er præget af usikkerhed, konflikt og utydelighed. Man kan påvirke 
andre aktørers interesseoplevelser ved at tilbyde en løsning på disse usikkerheds- og 
konfliktproblemer (Christensen og Jensen 2001:79). Dette gøres ved at A præsenterer og tilbyder 
B en virkelighedsforståelse, som er positivt ladet, og som appellerer til B’s interesser ved samtidig 
at dække over den usikkerhed og konflikt, som eksisterer i B’s bevidsthed. Bevidsthedskontrol 
handler altså om at præsentere fortolkninger af en kompliceret virkelighed, som medfører, at 
modtageren, ved ureflekteret overtagelse af fortolkningen, kommer til at signalere nogle ganske 
bestemte interesser. 
 
6.2.4 Institutionel magt 
Mens de tre første magtdimensioner har fokuseret på aktørers interessevaretagelse i forbindelse 
med beslutningsprocessen, retter den institutionelle magt opmærksomheden mod de rammer, som 
aktørerne fungerer i. Med den institutionelle magt tænkes der ikke på de formelle rammer i form 
af love og foranledninger, men på de normer og rammer, som hersker i en organisation eller et 
samfund. Det er aktører, der gennem deres adfærd har etableret og udviklet disse normer og 
rammer, som regulerer aktørernes adfærd. Den institutionelle magt er indbygget som en væsentlig 
og integreret del af beslutningsprocesserne i enhver organisation og vil altid have konsekvenser 
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for fordelingen af goder og byrder og dermed for den situation, som forskellige typer aktører 
befinder sig i (Christensen og Jensen, 2001:89). 
 
De institutionelle rammer kan ændres og udvikles over tid, hvis de fx udfordres af aktører, hvis 
der tilføres ny viden, hvis man forsøger sig med nye organisationsformer eller hvis der sker et 
ideologisk opbrud. Normer og rammer er ofte en barriere for udvikling og omlægning, men kan 
samtidig virke stabiliserende og tryghedsskabende (Christensen og Jensen, 2001:90). De 
institutionelle normer og rutiner udstikker retningslinier og gør, at aktørerne ikke hele tiden 
behøver forholde sig til alting, men i stedet kan opføre sig i overensstemmelse med de traditioner, 
som normer og rutiner udstikker. 
 
Udgangspunktet i en institutionel magtanalyse er en antagelse om, at fordelingen af goder og 
byrder foregår, uden at der nødvendigvis ligger målrettede og bevidste handlinger bag. Den 
institutionelle magt består af forestillinger om, hvordan verden er indrettet og fungerer, og hvad 
man må og ikke må, kan og ikke kan (Christensen og Jensen, 2001:91). Disse rutiner og normer 
accepteres og reproduceres dagligt gennem aktørers ureflekterede forståelse af muligheder og 
indgår således som grundlaget for problemløsningen. Disse spilleregler er altså af mental karakter, 
men understøttes og forstærkes ofte, men ikke altid, af det formelle grundlag for organiseringen i 
samfundet eller organisationen.  
Træk ved virkeligheden kan altså opfattes som en naturlov, som ikke kan forandres. Ingen af de 
tre foregående magtformer kan forstås uafhængigt af den usynlige, men væsentlige institutionelle 
magt. 
 
6.3 Magtanalyse 
Vi vil i det følgende analysere, hvor de fire former for magtudøvelse har været i spil i 
formuleringen og vedtagelsen af TM04. Vi vil se på, hvor de forskellige aktører har udøvet 
forskellige slags magt, og hvad det har betydet. Vi baserer hovedsageligt analysen på udsagn fra 
de to interviewpersoner, embedsmanden Brian Hansen og medlem af Borgerrepræsentationen 
Jette Gottlieb, referater fra møder i Københavns Borgerrepræsentation og dens udvalg, samt 
enkelte pointer fra FLUX-rapporten ”Trafikpolitik og Trafikplanlægning i Hovedstadsområdet”. 
Analysen vil i store træk følge kronologien i forløbet omkring frembringelsen af Trafik- og 
Miljøplan 2004 og undervejs søge at identificere de forskellige magtformer. Efterfølgende tager vi 
diskussioner op, som åbner sig undervejs.  
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Vedtagelse og forberedelse 
Københavns Borgerrepræsentation besluttede enstemmigt på et møde i april 200226 at udarbejde 
en ny Trafik- og Miljøplan for kommunen. Borgerrepræsentationen som organ udøver direkte 
magt ved at vedtage et forslag, her TM04, ved afstemning. Beslutningen kan let placeres i tid og 
rum og aktørerne kan siges at handle målrationelt. 
 
Vedtagelsen af TM04 skete på anbefaling fra Økonomiudvalget, Bygge- og Teknikudvalget samt 
Miljø- og Forsyningsudvalget på baggrund af indstilling fra deres respektive forvaltninger. 
Initiativet kom altså tilsyneladende fra embedsværket, og der var allerede udarbejdet forslag til 
høringsproces og bred borgerdialog. Vi mener, at embedsmændene i kommunens forvaltninger 
udøver indirekte magt igennem det forhold, at de forbereder dokumenter og forslag til 
udvalgsmøder. Ifølge Brian Hansen (Bilag 3, linie 147) blev embedsmændenes forslag til 
procedure og proces godkendt af politikerne som det var. Her er filter 1 fra den indirekte magt på 
spil, fastsættelsen af dagsorden, for det var embedsmænd, der besluttede hvilke aktører og 
interessenter, der blev hørt, og hvordan dette skulle udføres (Bilag 3, linie 137). 
 
En arbejdsgruppe under Økonomiforvaltningen, Bygge- og Teknikforvaltningen samt Miljø- og 
Forsyningsforvaltningen kom med et debatoplæg om trafikpolitiske hovedindsatser, som dannede 
baggrund for holdningsanalyse og dialog med udvalgte borgere i form af bl.a. borgermøder, 
telefoninterview, spørgeskemaundersøgelser og fokusgrupper igennem et hyret eksternt firma, 
samt andre interessenter frem til januar 2003. Her er igen et eksempel på, at embedsmændene 
udøver indirekte magt. Ifølge Brian Hansen havde de ”… ikke fået besked på, hvad den skulle 
indeholde…” (Bilag 3, linie 57). Der var altså ikke på forhånd stillet de store krav til planen, 
derfor betød embedsmændenes oplæg meget for hele udarbejdelsen af TM04. 
Angående dagsordensfastsættelsen, så var det ifølge Brian Hansen på forhånd bortdefineret, at 
kørselsafgifter som redskab kunne blive et nøglepunkt: ”… der var en politisk holdning til, at det 
var ikke nu, og det var ikke interessant i København…” (Bilag 3, linie 339). Det var altså Brian 
Hansens indtryk, at det politiske flertal i Borgerrepræsentationen mente, at kørselsafgifter ikke 
måtte spille nogen nævneværdig rolle. Her udøvedes der indirekte magt ved at udelukke 
kørselsafgifter fra dagsordenen. 
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Embedsmændene – og her åbnes en diskussion, som vi vil tage op igen senere – udøver selv 
indirekte magt den anden vej, mener vi, ved ud fra egne holdninger at ’liste’ så meget igennem om 
kørselsafgifter, som de vurderede kunne gå igennem: 
 
”… jamen på det tidspunkt bestemte de sig for, at det ville de ikke, og på den måde har 
rollen, har forvaltningen jo en meget stor rolle, fordi de tolker på de signaler, de har fået 
og… Så vurderer man, at det vi kan skrive om kørselsafgifter, det er noget i den her stil. 
Så prøver man det af og så vedtager de det.” (Bilag 3, linie 388) 
 
Borgerdialog og debat 
Borgerdialogens første fase, om trafik- og miljøproblemer, løb i første halvår af 2002, og 
resultaterne blev drøftet i udvalgene i juni-august. Den anden fase, om løsningsidéer, løb i 
efteråret 2002, og man tog resultaterne op i udvalgene i januar 2003. På basis af dialogen i fase 1 
og 2 udarbejdede embedsmændene forslag om hovedmålsætninger for TM04. Her ser vi igen den 
indirekte magt, som vi identificerede tidligere: ”Når forvaltningen kommer med et udspil og så de 
godkender det, jamen så har forvaltningen en enormt stor indflydelse …” siger Brian Hansen 
(Bilag 3, linie 299). Udkastet til diskussion er som regel væsentligt for hvad, der bliver diskuteret, 
og hvad, der ikke gør. 
Ifølge både Brian Hansen og Jette Gottlieb betyder det meget for forholdet mellem embedsmænd 
og politikere, at de fleste lokalpolitikere er fritidspolitikere, der har meget travlt og har mange 
sager at behandle. Forvaltningen har derfor stor indflydelse på arbejdet i udvalgene (Bilag 4, linie 
32). Dette mener vi forstærker den indirekte magt, som embedsmændene udøver, da politikerne 
tilsyneladende har svært ved at ændre ret meget i den dagsorden, som allerede er fastsat igennem 
forvaltningens fremlagte planer. Dette understøttes af Jette Gottlieb:  
 
”… mange af dem er fritidspolitikere, så har de, så har de ikke så god tid til at få gode 
idéer, og derfor er det meget tit, at de gode idéer kommer fra embedsmændene. Og så 
bliver det fremlagt, som for eksempel en rammeplan eller en plan for… altså, ja, en 
handlingsplan eller sådan et eller andet. Og så er det lidt sværere at lave om på dem, når 
der først ligger sådan en eller andet helstøbt plan, og hvor finansieringen er i orden (…) 
så er det lidt nemmere at komme… og enten sige ja eller amen eller et eller andet, fordi 
hovedlinien i det måske er rigtig, ikke.” (Bilag 4, linie 193) 
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Embedsmændene har ifølge Brian Hansen svært ved at vide, hvad politikerne præcist vil have. 
Derfor prioriterer embedsmændene deres oplæg efter, hvad de tror, kan gå igennem – påvirket af 
deres egne holdninger (Bilag 3, linie 305). Jette Gottlieb er enig i dette (Bilag 4, linie 225). Her 
igennem udøver de indirekte magt ved at påvirke, hvad udgangspunktet for diskussioner og 
beslutninger hos politikerne bliver, mener vi. 
 
I løbet af borgerdialogen blev også andre interessenter hørt. Det var, som nævnt i aktørlisten 
ovenfor, handelsstandsforeninger, repræsentanter for arbejdsmarkedets parter, 
interesseorganisationer som fx Dansk Cyklist Forbund, store trafikoperatører, eksperter, mv. 
Hvilke former for magt, disse har udøvet, og hvilken betydning deres input havde for de senere 
beslutninger, kan vi ikke sige ret meget om i dette projekt, da vi ikke har set nærmere på, hvordan 
de deltog i dialogen, og hvilke inputs de kom med. 
Dog skal det siges, at Venstre og erhvervslivet ifølge Jette Gottlieb har en tæt alliance, hvor 
erhvervslivets repræsentanter efter hendes opfattelse ”… siger alle de der ting, som Venstre gerne 
vil have, de siger” (Bilag 4, linie 294), når de er i foretræde, og det drejer sig om modstand mod 
begrænsninger af bilernes udfoldelsesmuligheder, fx parkeringsforhold. Det mener vi kan 
klassificeres som bevidsthedskontrollerende magt, fordi store og magtfulde aktørers meninger fx 
gennem pressen kan tillægges høj sandhedsværdi og dermed præge dele af den offentlige diskurs. 
Det samme kan i øvrigt gøre sig gældende den anden vej, fx er det Økologiske Råd og 
Cyklistforbundet sandsynligvis på linie med Jette Gottlieb og Enhedslisten i trafikspørgsmål. 
 
Herefter igangsattes fase 3, som var selve udarbejdelsen af TM04, hvilket skete i forvaltningernes 
fælles arbejdsgruppe. Ifølge Jette Gottlieb var der restriktioner på det spillerum, som 
embedsmændene havde: ”… der er den tradition, der hedder, at byen skal være tilgængelig for 
biler alle steder for eksempel, det er sådan lidt dogme. Det kan man ikke gøre op med.” (Bilag 4, 
linie 493). Hun er af den opfattelse, at forslag, der indeholder indgreb overfor bilers 
udfoldelsesmuligheder og bilismen, nærmest er udelukket på forhånd (Bilag 4, linie 327). Her 
mener vi, at der udøves institutionel magt, idet der hersker normer og rammer for, hvad man kan 
diskutere seriøst – og alternativer til bilens dominans er tilsyneladende udenfor det gældende 
dogme i den københavnske lokalpolitik. Bilen er en normal og naturlig del af planlægningen. 
 
Offentlig høring og vedtagelse 
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I løbet af 2003 og 2004 udsatte27 udvalgene behandlingen af forvaltningernes indstilling flere 
gange på udvalgsmøder frem til maj-juni 2004, hvor udvalgene vedtog at indstille TM04 til 
Borgerrepræsentationen. Som tidligere nævnt er lokalpolitikerne under et tidspres, der kan 
medføre et begrænset overblik, hvilket de mange udsættelser også antyder. Ifølge Brian Hansen 
udeblev politikerne ligeledes fra de aktiviteter, der var planlagt for dem under dialogprocessen, 
hvilket ’fremmedgjorde’ dem fra de produkter, der kom ud af den (Bilag 3, linie 221). Dette ser vi 
som en styrkelse af embedsmændenes indirekte magt.  
Den prioriteringsliste over indsatsområder, som TM04 indeholder, blev lavet i forvaltningerne, og 
er et eksempel på udøvelse af direkte magt derfra, eftersom den gik igennem udvalgene (Bilag 3, 
linie 242). 
 
I juni 2004 behandledes udvalgenes endelige forslag til Trafik- og Miljøplan i 
Borgerrepræsentationen. Der var politisk debat og en række ændringsforslag, der dog alle blev 
nedstemt, heriblandt et forslag fra Venstre om, at planen blev henlagt, indtil der var midler til dens 
udførelse, samt en række bilismebegrænsende forslag fra Enhedslisten, der i øvrigt stemte for 
Venstres forslag. Ved afstemninger i Borgerrepræsentationen og udvalgene udøves, som tidligere 
nævnt, direkte magt. 
Dokumentet, stort set i den form det havde fra udvalgene, blev sendt i offentlig høring frem til 
oktober. Her ses igen den indirekte magt, hvor oplægget eller udgangspunktet kom til at betyde 
meget for, hvad beslutningen blev, fordi politikerne har begrænset tid (Bilag 4, linie 195). Om det 
kun er embedsmændene eller også udvalgene, der udøvede indirekte magt her, kan vi ikke sige 
med sikkerhed, da det ikke er tydeligt i hvor høj grad udvalgene ændrede forvaltningens oplæg.  
Dog mener vi at dette må være meget begrænset, hvis vi henholder os til Brian Hansens udtalelse 
tidligere i dette afsnit om relationen mellem udvalgene og embedsmændene i forbindelse med 
udarbejdelsen af TM04. 
 
I april 2005, et godt stykke tid efter høringen, blev TM04, samt de tre udvalgs vurdering af den 
offentlige høring, fremsat til vedtagelse i Borgerrepræsentationen. I udvalgenes foregående 
vurdering af høringens resultater mener vi der er sket en udøvelse af direkte magt, da de indkomne 
svar blev vægtet. Der var igen en række ændringsforslag, der på nær et enkelt mindre28 blev 
forkastet. Herefter blev TM04 endeligt vedtaget af Borgerrepræsentationen. 
 
                                                 
27
 På referaterne figurerer blot ”udsat”, så det er ikke klart, om der har fundet debat sted. 
28
 Om gratis parkering til delebiler. 
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Implementering 
I forhold til implementeringen af TM04 er der flere forhold, som gør, at den indirekte magts filter 
2 er i spil. For det første er der tiltag for mange flere penge, end der realistisk set nogensinde 
bliver til rådighed. Brian Hansen siger, at planen indeholder  
 
”… projekter på cykelstier og cykelruter og trafiksikkerhed og alle mulige småting for to 
en halv milliard, eller sådan et eller andet, ikke? Som også er ufatteligt mange penge i 
forhold til de penge, vi har til rådighed normalt på det her område, og hvis vi ikke fik 
nogle ekstra bevillinger, så ville det alligevel tage et eller andet sted mellem 50 og 100 år 
at føre de her ting ud i livet…” (Bilag 3, linie 232) 
 
Derfor kan alle tiltag sandsynligvis aldrig føres ud i livet, og kun udvalgte kan forventes at blive 
udført. Ifølge Brian Hansen følger politikken i grove træk de retningslinier, som TM04 har opsat: 
 
”Alle projekter vi laver, vi kan jo ikke bare sige, jamen det står der i TM-planen, så det 
gør vi. Altså, alting bliver jo godkendt igen, politisk. (…) Vi kan jo godt sige, at det er 
styrende for vores arbejde, og det er det da også langt hen ad vejen altså (…) Rent faktisk, 
så er det politik de laver, det er i den retning, som TM-planen udstikker.” (Bilag 3, linie 
407) 
 
Alligevel vil der blive udøvet indirekte magt, når der skal prioriteres i de foreslåede tiltag. TM04 
fastlægger snarere hensigter end en konkret plan for tiltag og anlægsarbejder, og derfor udskydes 
filter 2-magtudøvelsen til senere, når konkrete projekter og værktøjer skal besluttes og 
igangsættes. 
 
Derudover indeholder TM04 efter vores opfattelse en del elementer, som vi forventer, må 
fortolkes i udførelsesfasen. Der er mange luftige og løse vendinger; fx tales der om, at 
”…transportforbruget med biler minimeres” (TM04:22), samtidig med at der skal bruges 8,9 mia. 
kr. på nye vejanlæg (TM04:62). Mange af formuleringerne er i direkte modstrid og det må 
forventes, at embedsmændene er nødt til at udøve fortolkning på en hel del af disse løse pointer.  
 
Stat og regerings betydning 
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En relevant ekstern magtfaktor er den siddende regering. Helt generelt kan regeringen og 
Folketinget øve indflydelse på de lokale forhold gennem bevillinger, som øremærkes til 
forskellige ting, hvilket vi ser som direkte magtudøvelse.  
Dette kan eksemplificeres ved Jette Gottliebs udtalelse vedrørende tilskuddet til den offentlige 
transport, der i sin blev etableret og senere afskaffet af den siddende regering, der derved har 
påvirket lokale trafikforhold i en bestemt retning (Bilag 4, linie 331).  
Et andet eksempel på regeringens direkte magt er kørselsafgifter, som København og andre byer 
har fået forbud mod at lave forsøg med. Dette sker hovedsageligt pga. den manglende lovhjemmel 
på området og til dels fordi det vil være i strid med skattestoppet – to ting kun Folketinget kan 
lave om på (Bilag 4, linie 231). 
 
Angående udøvelsen af direkte magt i Borgerrepræsentationen påpeger Jette Gottlieb i øvrigt, at 
der plejer at være en alliance mellem Socialdemokraterne og de Radikale og på den anden side 
Venstre og Konservative når det handler om at forbedre vilkårene for bilister (Bilag 4, linie 169). 
 
 
Planlæggerne 
Embedsmændenes rolle som planlæggere er noget, som vi mener, fortjener nærmere diskussion. 
Pr. definition er systemet med politikere og forvaltninger bygget op om, som Jette Gottlieb siger 
det, at ”… embedsmændene er i princippet fuldstændig neutrale og finder den teknisk bedste 
løsning på det, politikerne beslutter.” (Bilag 4, linie 191). Altså et rationelt embedsapparat uden 
magt.  
 
Dette svarer dog ikke til den virkelighed, som TM04 er skabt i. Som tidligere nævnt mener både 
Brian Hansen og Jette Gottlieb, at embedsmændenes egen holdning spiller ind, især fordi (fritids-) 
politikerne har travlt og derfor ikke bruger den tid, der kræves til selv at forme dokumentet og 
have en ordentlig politisk diskussion:  
 
”Så på det niveau kunne det måske have været interessant at have haft en mere grundig 
politisk diskussion (…) det kunne have været fedt at have en halv dag sammen med hele 
udvalget og kunne præsentere alt mulige resultater af hvad, hvad hedder det, 
borgerdialogen og alt mulig ideer for at få en god diskussion og idéudveksling med dem. 
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(…) man kunne måske godt ønske sig, at man et par gange i løbet af processen havde fået 
mere reel politisk drøftelse…” (Bilag 3, linie 573)  
 
Der var ifølge Brian Hansen ikke ordentlig tid til at diskutere TM04 med politikerne. 
Desuden høres det tydeligt på Brian Hansen, at han selv har nogle stærke holdninger til 
trafikpolitikken, og det blev tidligere nævnt, at embedsmændene fra forvaltningerne lod deres 
egne dagsordener skinne igennem i udarbejdelsen af TM04.  
 
Ifølge FLUX-rapporten ”Trafikpolitik og Trafikplanlægning i Hovedstadsområdet” kan 
embedsmænd indtage forskellige ’planlægger-roller’ i forskellige sammenhænge (Jespersen, 
Sørensen og Andersen 2001:28). Som vi forstår det, er idealet i Københavns Kommune, at 
forvaltningernes embedsmænd er rationelle planlæggere, som neutralt tilvejebringer viden ud fra 
de politiske mål, som politikerne fastsætter (Bilag 3, linie 191). I embedsmændenes arbejde 
omkring TM04 ser vi snarere, at rollen som politiske planlæggere, hvor de er bevidste om deres 
status som politisk aktører, der fremmer egne interesser og mål, er mere fremtrædende. Brian 
Hansen siger selv, at den vigtigste magt i forbindelse med TM04 lå hos ham selv og 
forvaltningernes direktører (Bilag 3, linie 291).  
Som vi har vist i det foregående, spillede embedsmændene i forvaltningerne i høj grad den 
politiske rolle i planlægningen og udarbejdelsen af TM04. Det var en rolle, som de både selv tog 
til sig i kraft af deres egne dagsordener, men også en rolle, som de blev påført pga. politikernes 
travlhed og manglende engagement i arbejdet med TM04. Indholdet i planen er et resultat af 
embedsmændenes forsøg på at ramme, hvad der kunne gå igennem udvalg og 
Borgerrepræsentation.  
 
Den institutionelle magt 
Den institutionelle magt er en dimension, som vi ikke har behandlet så meget i det foregående. 
Det er vores opfattelse, både generelt og på baggrund af vores interview, at der er masser af 
normer og rammer i samfundet, der påvirker trafikpolitikken grundlæggende. Efter vores mening 
lever vi i en bilismekultur, hvor høj mobilitet af varer og privatpersoner er et grundlæggende træk, 
og hvor København og byen i det hele taget er bygget op ud fra den præmis, at biler skal have fri 
adgang de fleste steder. Dette påvirker de vaner, som byens indbyggere har – moderne mennesker 
med bil har en forventning, vurderer vi, om at kunne bruge deres privatbil til at komme frem. 
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Som Jette Gottlieb siger ovenfor, så hersker der, efter hendes opfattelse, derfor den tradition eller 
det dogme i trafikpolitikken, at byen skal være let tilgængelig for biler (Bilag 4, linie 493), og 
dette betyder, at forslag, der indeholder væsentlige indgreb overfor bilers udfoldelsesmuligheder 
og bilismen, nærmest er udelukket på forhånd. Således også i arbejdet med TM04. 
 
Ifølge FLUX-rapporten handler aktørerne i høj grad efter ’hvad der sig hør og bør’ – en række 
formelle og uformelle handlingsanvisninger. De mener, at ’selvfølgeligheder’ præger 
trafikplanlægningen i Købehavn. Det er fx en selvfølgelighed, at man udvider en vej, hvis der er 
trængselsproblemer: 
 
”Trafikpolitiske beslutningsprocesser i Hovedstadsområdet udspiller sig på et bagtæppe 
af institutionaliserede forståelser og rutiner. En betydningsfuld forståelse er den 
opfattelse, at problemer med fremkommelighed og trafikafvikling på vejnettet skal løses 
ved vejbyggeri.” (Jespersen, Sørensen og Andersen 2001:98) 
 
Derudover er embedsmændene udsat for skiftende politiske signaler om hvad der sig hør og bør 
(fx er trafik- og miljøborgmester Klaus Bondam p.t. for trængselsafgifter, og adspurgt ville Brian 
Hansen have skrevet TM04 anderledes, hvis den skulle laves i dag). 
At vanetænkning i høj grad præger trafikpolitikken, antydes også af, at TM04 ifølge Brian Hansen 
ligner Trafik- og Miljøplanen fra 1997, selvom processen har været helt anderledes, og mange 
flere aktører har været inddraget (Bilag 3, linie 274). 
 
6.4 Delkonklusion 
Vi vil her svare på, hvad vi, ud fra vores empiri og analyse, kan sige om hvorledes den måde, 
trafikpolitiske prioriteringer og beslutninger bliver taget, især omkring tilblivelsen af TM04, har 
betydning for trafikpolitikkens udformning. 
Vi kan på baggrund af den foreliggende empiri ikke komme med et klart og enkelt svar på, 
hvorfor trafikpolitikken ikke er bæredygtig, men vores analyse har dog afdækket nogle forhold, 
som vi mener, har betydning for, hvilken trafikpolitik der føres, eller i hvert fald indholdet i 
TM04. 
 
Vi mener, at forholdet mellem embedsmænd og politikere ikke ser ud som det burde være ifølge 
normen om styrende politikere og neutrale, rationelle embedsmænd. Embedsmændene spiller i høj 
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grad rollen som politisk planlægger og udøver meget stor indirekte magt, de har både fastlagt 
processen for TM04 og dialogen omkring den og haft stor indflydelse på hvilke ting, der endte 
med at stå i planen. Politikerne har ifølge vores to interviewpersoner meget travlt og engagerede 
sig ikke ret meget i arbejdet med planen. De har derfor ikke kunnet magte eller har ikke villet 
påvirke indholdet ret meget. Der er heller ikke blevet opsat klare politiske mål for planen på 
forhånd. Embedsmændene har derfor – delvist på baggrund af egne synspunkter – prøvet at skyde 
sig ind på, hvad der kunne accepteres af Borgerrepræsentationen og udvalgene.  
Vi mener, at den måde, som arbejdet med TM04 er foregået på, har betydning for, at den ikke 
indeholder noget klart mål eller nogen særlig klar politisk linie i forhold til bæredygtighed, og at 
indholdet er blevet et kompromis uden stærke, finansierede tiltag i en bestemt retning – et 
dokument uden stor praktisk betydning i den politiske dagligdag. 
Et andet forhold, som har haft betydning for, at TM04 ikke lægger op til en bæredygtig udvikling, 
er den stærke institutionelle magt, som florerer på trafikområdet. Ifølge vores interview og analyse 
ser det ud til, at der er vanetænkning og dogmer, som er med til at fastholde bilens relativt 
uhindrede adgang overalt, og som gør det svært for nye, bilismebegrænsende idéer at komme til. 
Der tages ikke diskussioner om alternativer til bilismens dominans for alvor, og TM04 indeholder 
ikke tiltag, der bryder med dette – noget som måske kunne føre trafikpolitikken nærmere 
bæredygtighed. 
Endelig mener vi, at det har betydning, at TM04 er en vag plan med mange uklare formuleringer 
som skal fortolkes, og selvom den indeholder mange praktiske tiltag, som måske kunne gøre 
trafikpolitikken mere bæredygtig, så er der ingen forpligtigelser for alvor, og finansieringen af de 
foreslåede tiltag mangler. 
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7. Konklusion  
 
Vi vil i dette afsnit søge at besvare vores problemformulering, som lyder.: 
 
Kan trafikpolitikken for Københavns Kommune leve op til et bæredygtighedsideal, der omfatter 
både miljømæssig, økonomisk og social bæredygtighed? 
Hvilke magtforhold kan identificeres i den københavnske trafikpolitik og hvilke konsekvenser har 
de for at opnå en bæredygtig trafikudvikling i København? 
 
Ud fra det bæredygtighedsideal, som vi konstruerede i kapitel 4, og dets opdeling i miljømæssig, 
social og økonomisk bæredygtighed, mener vi at kunne konkludere, at trafikpolitikken i 
Københavns Kommune, som den er fremstillet i Trafik- og Miljøplan 2004, ikke er bæredygtig. 
Indenfor den miljømæssige dimension baserer vi vores konklusion på, at udslip af CO2 og NO2 
ikke vil falde. TM04 vil langtfra medføre tilstrækkelige reduktioner på støj, og selv om der 
samtidig vil ske en reduktion af partikeludslip, er det ikke nok til at opnå bæredygtighed. 
Med hensyn til den sociale dimension af vores bæredygtighedsideal finder vi ligeledes, at TM04 
ikke er tilstrækkeligt bæredygtig. Denne vurdering sker med speciel fokus på manglen på 
nyskabende tiltag på området og herigennem tilfredsstillelsen af mobilitetsbehovet og dets 
dynamikker på alternativ vis.   
Indenfor den økonomiske dimension mener vi også at kunne konkludere, at TM04 i sin nuværende 
form ikke er bæredygtig. Naturkapitalen holdes ikke konstant og de fremtidige generationers 
potentiale sikres ikke. Forbruget af ikke-fornybare ressourcer er for stort, og der investeres ikke 
nok i de ikke-fornybare ressourcer. 
 
Vores magtanalyse har afdækket nogle forhold angående den måde, trafikpolitiske prioriteringer 
og beslutninger bliver taget, især omkring tilblivelsen af TM04, som vi mener, ud fra den 
foreliggende empiri, har betydning for trafikpolitikkens udseende, og dermed hvorfor den ikke er 
bæredygtig. 
Vi mener, at forholdet mellem embedsmænd og politikere i Københavns Kommune omkring 
TM04 var præget af, at forvaltningernes embedsmænd i arbejdsgruppen i høj grad spillede rollen 
som politiske planlæggere frem for rationelle og neutrale planlæggere. De udøvede stor indirekte 
magt i forhold til processen og indholdet af planen, hvilket forstærkedes af, at politikerne, der 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 82 
udøver det meste af den direkte magt, er fritidspolitikere, som har meget travlt, og som ikke 
engagerede sig ret meget i projektet. Der var heller ikke opsat klare politiske mål på forhånd, og 
embedsmændene har derfor skudt sig frem til en kompromisfyldt plan, der ikke aktivt søger at 
bringe trafikpolitikken i en bæredygtig retning, og som reelt kun fungerer vejledende.  
Derudover er der ifølge vores interview og analyse stor institutionel magt på trafikområdet, hvor 
vanetænkning og dogmer om bilens relativt uhindrede adgang overalt har påvirket TM04, og hvor 
det på forhånd var udelukket seriøst at diskutere tiltag, der brød med bilismens status quo – noget 
som måske kunne føre trafikpolitikken nærmere bæredygtighed. 
Endelig har processen resulteret i et dokument, der – udover at mangle finansiering – indeholder 
mange vage og uklare formuleringer og få konkrete forpligtelser. 
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8. Perspektivering 
 
Vi vil til slut perspektivere over dette projekt og dets indhold. Dette vil vi gøre ved indledningsvis 
at opridse de problemer, vi mener, der på nuværende tidspunkt dominerer den trafikpolitiske arena 
i Københavns Kommune. Dernæst vil vi forsøge at komme med løsningsforslag på disse, igen 
med udgangspunkt i TM04. Til slut vil vi reflektere over nye problemstillinger og andre mulige 
måder at belyse disse emner på, samt opridse, hvad vi eventuelt kunne have gjort anderledes i 
forbindelse med tilrettelæggelsen af projektet. 
 
På baggrund af bæredygtighedsidealet kunne vi konkludere, at den førte trafikpolitik, i henhold til 
TM04, ikke er bæredygtig. De største problemer i forbindelse TM04’s tiltag er, at de ikke 
umiddelbart reducerer biltrafikken i København, og at der kun er finansiering til en brøkdel af 
tiltagene. I TM04 bliver der talt om havnetunnel og en omdirigering af trafikken udenom det 
centrale København. På den måde imødegår man privatbilismens krav om bedre mobilitet i stedet 
for at prøve at reducere privatbilismen. Borgerrepræsentationen burde efter vores opfattelse bruge 
alle deres kræfter på at få indført mere radikale tiltag som fx kørselsafgifter og miljøzoner. Derved 
kunne udviklingen i fremtiden blive mere bæredygtig og indtægterne fra afgifter kunne dække 
noget af den manglende finansiering i TM04. 
Vi mener, at det er problematisk at medlemmer af Borgerrepræsentationen, på nær dem som har 
borgmesterposter, skal arbejde ved siden af deres embede i modsætning til embedsmændene, der 
er fuldtidsansatte. De folkevalgte politikere bliver derfor nødt til at basere sig på 
embedsmændenes forslag, da de ikke selv har tid til at gå detaljer med forslagene. Når 
embedsmændene har udarbejdet et forslag, inklusiv finansiering, er det svært for 
Borgerrepræsentationspolitikere at ændre markant i forslaget, fordi de så skal finde pengene andre 
steder – især for små partier, som ikke har mange medlemmer til at dele opgaverne. Denne magt, 
som kommunalpolitikerne afgiver til embedsmændene, mener vi ikke er legitim eller holdbar. En 
fremtidig løsning på dette problem kunne være at gøre kommunalpolitikerne til fuldtidspolitikere, 
så borgerne i Københavns Kommune får den rette demokratiske repræsentation, eller ændre 
praksis på Rådhuset på anden vis.    
Folketinget og regeringen udøver magt over Borgerrepræsentationen igennem love og finanser. 
Der er ingen tvivl om, at trafikken har en skadelig virkning på miljøet. Københavnerne bliver 
dagligt udsat for partikel- og støjforurening, og de ønsker at få et bedre miljø, men selvom 
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kommunalpolitikerne ønsker at ændre dette, er det svært at begrænse antallet af biler blandt andet 
pga. regeringens store interesse i København. Vi mener, at regeringens interesse i København 
består i at mindske barriererne for den økonomiske vækst i byen. På baggrund af dette er 
kørselsafgifter og miljøzoner ikke øverst på ønskelisten for København. Vi mener ikke, at det er 
holdbart, københavnerne og deres repræsentanter ikke selv har magten til at bestemme deres 
levevilkår og forbedre dem. 
 
Efter vores mening burde man udarbejde en overordnet plan for trafikken i København med 
henblik på en alternativ tilfredsstillelse af mobilitetsbehovet (jf. afsnit om social bæredygtighed). 
Denne plan kunne udformes således, at man først og fremmest indfører en eller anden form for 
afgifter for færdsel med bil i København. Dette skulle suppleres med en massiv satsning på og 
udbygning af den kollektive transport, så den kunne blive et attraktivt, hurtigt og billigt alternativ 
til privatbilismen, samt sænkning af billetpriserne. 
I forlængelse af dette kunne et andet godt indsatsområde være at ændre adfærden hos bilister. 
Mulighederne for dette er mange, og fx kunne parkeringsafgifterne i det centrale København 
forhøjes og måske medføre færre biler i byen.  
 
En anden diskussion er, om Københavns Kommune tager fejl i ensidigt at satse på Metro frem for 
letbaner. Metroen er meget dyr og man kunne få meget letbane for de samme penge. Her er det 
vigtigt at understrege, at letbaner ikke vil være realistisk i Indre By og mange af brokvartererne 
pga. pladshensyn. De kunne dog være berettiget i yderområder, hvor der er bedre plads til dem. 
 
Skulle vi arbejde videre indenfor samme problemstilling som dette projekt, kunne 
magtfordelingen i trafikpolitikken være spændende at undersøge nærmere. Et større empirisk 
materiale og information om flere aktører og deres ageren kunne nok give et mere fyldestgørende 
billede af, hvad der foregår i formuleringen af politikken. 
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10. Bilag 
 
 
Bilag 1 – Interviewguide til Brian Hansen 
 
Information til respondent om interviewet, ret til godkendelse af teksten, mv. 
 
Generelt om respondent 
 
Kort om respondenten, uddannelse, tidligere arbejdspladser, projekter, etc.? 
 
Hans nuværende rolle i Vej & Park? 
 
Respondentens rolle if. TM05 
 
Hans specifikke rolle i forbindelse med tilblivelsen af TM05? 
• Ansvarsområder, etc. 
• Kontakt med forskellige aktører/interessenter? 
• Implementeringen af den 
 
 
Generelle spørgsmål om samarbejdsforhold og aktører under tilblivelse af TM05 
 
 
Formel organisering 
 
Den overordnede organisering bag Trafik- og miljøplanlægningen i KBH kommune? 
• Hvem bestemmer over hvem? 
• Hvordan er hierarkiet  
• Hvor mener han at den vigtigste magt ligger? 
 
Synlige magtforhold (direkte magt) 
 
Hvilke aktører ud over vej og park har været med i tilblivelsen af TM05? 
• Borgerrepræsentationen, finansministeriet/regeringen, erhvervslivet 
 
Deres roller, alliancer og samarbejde, hvordan prøvede de at få indflydelse? 
 
Forhaling/fremskyndelse? Nogen der har skiftet mening?  
 
Dagsorden og implementering (indirekte magt) 
 
 Filter 1 
Hvad har der været af alternative (løsnings)forslag, der ikke kom med? Noget der er blevet 
udelukket for dagsordenen? 
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 Filter 2 
Vage formuleringer i TM05: Hvor høj grad af tolkning mener han der skal til if. de konkrete 
tiltag? Er det meningen at det hele skal føres ud i livet? 
 
Bevidsthedskontrollerende magt 
  
Har der været bevidsthedskontrollerende magt? Improvisér!  
 
Procedurer og praksis (institutionel magt) 
 
Specifikke procedurer, praksis, skabeloner der skal følges, når en TM udformes? 
 
Disses legitimitet. Opfattes de som begrænsende i forhold til at finde optimale trafikløsninger?  
 
 
 
Konkret indhold i TM05 
 
 
Bæredygtighed i TM05 
 
TM05’s syn på bæredygtighed? Hvad lænes der op ad?  
 
Hvor stor vægt lagdes der på ”bæredygtighed” under udformningen af TM05? (det nævnes kort på 
s. 22) 
 
Mener han at TM05 er bæredygtig? 
• hvorfor/hvorfor ikke 
 
Miljø · Et mål at komme under grænseværdier for diverse skadelige stoffer, heriblandt NO2 CO2 
– støj - partikeludslip? 
 
Er det realistisk at man med TM05 på længere sigt kan komme under de nuværende 
grænseværdier? 
 
Socialt/mobilitet · På trods af TM05 vil privatbilismen stige (skriver de selv) 
 
Bliver der i TM05 bliver gjort nok for at ændre folks transportvaner (fra bil mod 
offentlig/cyklist)? 
Bliver den offentlige transport et reelt alternativ til privatbilismen i København? 
 
Økonomisk · Er tiltagene i TM05 lavet med henblik på at være samfundsøkonomisk rentable? 
Bør de? 
Hvad betyder det at økonoien i planen ikke holder? 
 
 
Afsluttende perspektiver 
 
I TM05 står der, at privatbilismen vil fortsætte med at stige i Kbh. på trods af de her tiltag. 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 89 
Hvorfor standses denne udvikling ikke? 
 Mere vidtrækkende skridt, fx miljøzoner/trængselsafgifter. 
  
Hvis han havde frie hænder, hvad ville han gøre ved trafikken? 
 
 
Bilag 2 – Interviewguide til Jette Gottlieb 
 
 
Information til respondenten 
 
4. semesters projekt. Trafikplanlægning i København. Vi har et konstrueret bæredygtighedsideal 
(mobilitet, miljø, økonomi), som sammenholdes med trafiksituationen i TM04.  
 
Derudover laver vi en analyse af magten bag trafikplanlægningen; foregår på fire niveauer: 
direkte, indirekte, bevidsthedskontrollerende og institutionel magt. Vi vil identificere de 
problemer i den politiske beslutningsproces, som forhindrer en bæredygtig trafikudvikling. 
Omdrejningspunktet i magtanalysen er tilblivelsen af TM04. 
 
Vi har desuden lavet et interview med Brian Hansen, embedsmand i TMF. 
 
Generelt om respondent 
 
Kort om respondenten, uddannelse, tidligere arbejdspladser, projekter, etc.? 
 
Hvad er hendes rolle i forhold til trafikplanlægningen i København? 
 
Har hun personligt været involveret i udarbejdelsen af TM04? 
 
 
Enhedslistens rolle if. TM04 
 
Enhedslistens rolle i forbindelse med tilblivelsen af TM04? 
• Hvilke indsatsområder har Enhedslisten prioriterede højst? 
 
 
 
Generelle spørgsmål om samarbejdsforhold og aktører under tilblivelse af trafikpolitikken 
 
 
Formel organisering 
 
Den overordnede organisering bag Trafik- og miljøplanlægningen i KBH kommune? 
• Hvem bestemmer over hvem? 
• Hvordan er hierarkiet  
• Hvor mener hun at den vigtigste magt ligger? 
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Synlige magtforhold (direkte magt) 
 
Hvilke aktører ud over borgerrepræsentationen er med til at fastlægge trafik- og miljøpolitikken i 
KBH kommune? 
 
- Vej og Park:  
- finansministeriet/regeringen:  
- HUR 
- erhvervslivet: 
- NGO´er 
 
Deres roller, alliancer og samarbejde, hvem øver indflydelse? 
  
 
Dagsorden og implementering (indirekte magt) 
 
 Filter 1 
Hvilke alternative forslag udelukkes fra dagsordenen? 
 
 Filter 2 
I hvor høj grad mener hun at der fortolkes på de enkelte beslutninger fra borgerrepræsentationen 
før de bliver implementeret?  
 Har hun erfaringer med at der er besluttet tiltag som ikke bliver ført ud i livet? 
 
Bevidsthedskontrollerende magt 
 
I den magtteori vi benytter er der en dimension som handler om bevidsthedskontrol. Nogle aktører 
påvirker andre aktørers forestillinger om, hvad deres interesser er, og hvordan disse interesser 
legitimt kan forfølges. Magtanvendelsen er usynlig, og kan tage form af manipulation, filtrering af 
information, påvirkning gennem massemedierne og mere generelt hele den samfundsmæssige 
socialiseringsproces. Det er en bevidsthedspåvirkning, som kan forhindre problemer i at blive 
erkendt eller formuleret. 
 
I den forbindelse kunne vi godt tænke os at spørge dig, hvordan du mener at den 
bevidsthedskontrollerende dimension har indflydelse på trafikpolitikken? 
 
Hvad har parternes mediestrategier været, og hvor godt er det lykkes? 
 
Procedurer og praksis (institutionel magt) 
 
Specifikke procedurer, praksis, skabeloner der skal følges, når trafikpolitikken udformes? 
 
I hvor høj grad er TM04/trafikpolitikken nyskabende? 
 
I hvor høj grad spiller vanetænkning ind i trafikpolitikken? 
 
Mener du at de institutionelle rammer skaber begrænsninger for bæredygtige trafikløsninger?  
 
 
 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 91 
Konkret indhold i trafikpolitikken  
 
 
Bæredygtighed i trafikpolitikken  
 
Hvad er dit syn på bæredygtighed? 
 
Mener hun at trafikpolitikken er bæredygtig? 
- hvorfor/hvorfor ikke? 
  
Hvordan vil man kunne opnå en bæredygtig udvikling? 
 
Bilismen stiger 
 
Der står i TM04, at på trods af dens tiltag vil privatbilismen stadig stige i København. 
 
Hvorfor er det så svært at styre trafikken?   
 
Hvorfor tages der ikke mere vidtrækkende skridt for at stoppe denne udvikling? 
- miljøzoner/trængselsafgifter… 
 
Hvis hun havde frie hænder, hvordan ville hun så indrettet trafikpolitikken? 
 
Afslutning 
Husk at spørge om anonymitet, om hun vil have en kopi, om hun kan anbefale empiri. 
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Bilag 3 - Interview med Brian Hansen 
 
IP: Brian Hansen, projektleder i Vej og Park i Københavns Kommune.  
Interviewere: Jeppe Rohde (JEP) og Uffe Christiansen (UFF). 
Interviewsted: Vej og Parks kontorer i Njalsgade 15. 5 
 
JEP: Vi kunne godt tænke os at vide noget om dig … til at starte med … med din uddannelse, tidligere 
arbejdspladser, projekter og hvad du laver nu i Vej og Park.  
 
BRI: Jamen jeg … har været her i omkring fem år … og var tidligere ansat i COWI, som er sådan et 10 
rådgivningsfirma … også i fire års tid, og blev færdig i ’97 tid tror jeg. Jeg er uddannet planlægger, 
ingeniør … Fra Århus, nej Aalborg … ja. Og … og jeg har været projektleder for den der TM i 
samarbejde med … eller, og havde arbejdet sammen andre grupper mere fra andre forvaltninger og så 
… - 
 15 
JEP: Det var faktisk dig, der var projektleder? 
 
BRI: Det var mig, der var projektleder, der var forankret i vores forvaltning, og dengang der havde vi 
jo, nu hedder vi Teknik og Miljø, men dengang havde vi en miljø- og forsyningsforvaltning og en 
bygge- og teknikforvaltning og så en … økonomiforvaltning. Det betød også, at hver gang vi skrev et 20 
forord i en eller anden debatpjece eller sådan et eller andet, så skulle vi jo have det afstemt sådan at det 
kunne blive underskrevet af Winnie Berndtson og Søren Pind og Jens Kramer … det var ikke særlig 
nemt, men (suk og latter)- 
 
JEP: Men var du i Miljø og Forsyning eller hvad? 25 
 
BRI: Nej, jeg var her i Bygge og Teknik i Vej og Park … og nu er det sådan noget med, altså det er jo 
mange af de samme ting, altså har vi lavet den der plan. På et eller andet tidspunkt skal vi måske 
revidere den, men altså så kaster det jo mange overordnede planlægningsmæssige overvejelser af sig: 
det er havnetunneler, der er kørselsafgifter, det er kollektiv trafik, metro, den type ting. Som er sådan 30 
meget bredt og sådan overordnet strategisk planlægnings-agtigt, ikke? På, på trafik området, ikke?  
 
JEP: Men du er sådan den øverste … ansvarlige embedsmand i Trafik- og Miljøforvaltningen? 
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BRI: … Nej det kan man ikke sige, ikke på nogen måde … nej, altså, ikke, jeg har jo en, jeg har jo en, 35 
direktør her i Vej og Park, og så har vi en direktør i … hvad hedder det … det der hedder Teknik- og 
Miljøforvaltningen, som sidder ovre på Rådhuset ved siden af Klaus Bondam … så jeg har sådan set … 
mere projektleder end sådan leder i liniemæssig forstand …- 
 
JEP: Du kan ikke sammenligne det med en departementschef i Justitsministeriet? 40 
 
BRI: Nej på ingen måde … nej, det kan du ikke-  
 
UFF: Skal vi gå videre til din rolle omkring … TM? 
 45 
BRI: Jamen vi havde en arbejdsgruppe, som bestod af de der tre forvaltninger Økonomiforvaltningen og 
Miljøforsyningen og Teknik og Miljø … og … og jeg var sådan projektleder i den der arbejdsgruppe, så 
havde vi jo en styregruppe som bestod af vores direktører, som, som var sådan en … vi fremlagde 
undervejs diverse udkast og ideer osv. ikke? Og havde sådan et fælles forum der, som ligesom 
besluttede … men vi har jo langt hen af vejen designet den offentlige fase, som var en stor del af det og 50 
på et eller andet niveau skrevet udkastet til det, der står i planen … så … altså på mange måder har vi 
haft en vigtig rolle og, jeg havde nær sagt, skrevet den, (ler) planen. Men omvendt er den jo, er den jo 
… blevet diskuteret og godkendt i både, både på direktørmæssigt niveau i de der forvaltninger, men 
selvfølgelig også af politikerne altså … det som var inputtet til at lave den, det var jo at vi havde en … 
altså vi havde fået besked på at lave en grundig borgerdialog. Vi havde ikke fået besked på, hvad den 55 
skulle indeholde. Vi havde ikke indikationer, målsætninger som f.eks. kunne være biltrafikken ikke 
måtte stige, eller det skulle være et eller andet miljømæssigt bæredygtigheds-agtigt et eller andet. Den 
type modsætninger var der faktisk ikke. Vi havde en gammel TM fra ’97 og mange siger, at trafikken 
stiger, og det har den altid gjort, men det passer faktisk ikke i Københavns Kommune. Hvis man kigger 
fra ’70-95, eller sådan et eller andet, så var biltrafikken stort set konstant. Og så lavede man en TM der 60 
i, som blev godkendt i ’97, den blev lavet i ’96 eller sådan noget, hvor man siger, at jamen biltrafikken 
skal holdes på det her niveau. Så er det klart, det er jo ikke særlig svært sådan har det været, men det var 
det så lige pludselig, ikke fordi at så ændrede man sig fra virkelig at være på røven og på fallittens rand 
til at det gik godt i København … og folk de tjente penge og folk fik flere og flere biler og så begyndte 
biltrafikken selvfølgelig også at stige. Derfor havde man en, hvor biltrafikken ikke måtte stige, og det 65 
var den gamle målsætning, og hvad fanden skal vi så gøre den … nu har vi ikke en, der hedder 
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biltrafikken ikke må stige, men en der bare - en der hedder noget med, at vi vil have et godt og 
velfungerende transportsystem med en væsentlig mindre miljøpåvirkning, end vi har i dag, ikke? Men, 
men hele afsættet i det var, at det skulle være på baggrund af sådan en solid borgerdialog, så vi brugte 
det første lange, lange stykke tid på først at designe den og så gennemføre tre faser: en om 70 
problemstillinger, hvad er de væsentligste problemstillinger og en om sådan løsningsidéer og den sidste, 
som handlede om den endelige plan, hvor der var borgermøder og fokusgrupper og interview med 
interessenter og telefoninterview og holdningsanalyser og debatpjecer- 
 
JEP: Hvilke interessenter og aktører har du så været i kontakt med? 75 
 
BRI: Vi har faktisk … vi udpegede, for at få fat i interessenterne, der udpegede vi en lang række og i 
første omgang, der valgte vi at hyre et … firma til at gå ud og interviewe dem, fordi at vi ville undgå en 
eller anden form for støj, der kunne blive i, at de syntes at de mødtes med nogle repræsentanter fra 
kommunen og skulle så … klage. Altså der kunne godt opstå et eller andet specifikt magtforhold 80 
mellem nogen som var repræsentanter for forvaltningen og nogle andre, hvorimod det måske ville være 
mere, det var i hvert fald ideen i det, så i første omgang valgte vi at sende nogle andre ud at interviewe 
dem og bagefter, i de andre faser, indkaldte dem så til sådan nogle fællesmøder, hvilket viste sig at være 
travle mennesker, vi havde fat i, så der var meget få af dem, der ville prioritere. De havde ligesom sådan 
en: ”nu har vi brugt to timer på at bliver interviewet om det her, så vi har leveret vores statement til den 85 
her proces.” Men det var alt, det var, eller alt, der var omkring 20 eller sådan noget, men det var … 
altså, det var selvfølgelig sådan nogle handelsstandsforeninger … Wonderful Copenhagen og 
Københavns Citycenter og sådan noget, så var det … nogle repræsentanter fra arbejdsmarkedet på 
begge sider, altså LO Storkøbenhavn … Dansk Industri tror jeg … og den her type, som repræsentant 
for både arbejdstager og arbejdsgiver … så var det nogle interesseorganisationer som NOAH, Danske 90 
Cyklistforbund, samvirkende ældreforeninger … Skole og Samfund. Og så var det sådan nogle som 
HUR og DSB og altså operatører på trafikområdet og nogle eksperter, det var dengang, at der stadig var 
noget, der hed Transportrådet … (ler) nogle sådan uafhængige, ja halveksperter (uforståeligt) agtig ting, 
ikke? Men det viste, at vi havde. Altså det her med fx at lave et telefoninterview af 1000 repræsentative 
udvalgte københavnere, eller man kunne også kalde vælgere i Københavns Kommune, som så kommer 95 
med et eller andet ret kraftig statement på, at vi vil have noget bedre forhold for cykler havde jeg nær 
sagt, ikke? Det er jo et virkelig solidt … instrument også overfor politikerne. Men der er andre, der 
kører rundt, altså der er andre spillere end dem, der har adresse i Københavns Kommune, og dem havde 
vi så ikke fat i på samme solide måde. Altså, jeg mener, så kunne der sidde en fra LO Storkøbenhavn og 
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en fra et eller andet fagforbund og skulle repræsentere alle dem, der pendler ind til København hver dag 100 
og sådan, ikke? Det ved ikke lige, i bagklogskabens lys ser jeg måske det som en svaghed …  
 
JEP: Altså borgerdialogen den var kun med organiserede aktører?  
 
BRI: Nej, altså borgerdialogen var med borgere i Københavns Kommune, men rettet mod borgere i 105 
Københavns Kommune, og de andre var repræsenteret af nogle interesseorganisationer, ikke? Så vi 
havde store borgermøder, vi sendte personlige breve ud til 1000 mennesker og inviterede dem til 
borgermøde og underskrevet af de tre borgmestre, og sådan et eller andet, for at få en bredt, og det 
lykkedes enormt godt, på både borgermødet, tre gange i træk lavede vi, ringede vi rundt til 1000 
repræsentative udvalgte og stillede dem en helvedes masse spørgsmål om trafik og miljø og sådan 110 
noget, ikke? For at få holdninger og adfærd, og sådan et eller andet, kortlagt og nogle præcise 
vurderinger af nogle konkrete forslag. Den der slide som, den første af de to lagkager om hvad 
københavnerne synes, som Klaus Bondam han viste i går [konference om trængselsafgifter i Politikens 
Hus 18/5-06], den stammer fra et af de telefoninterview om kørselsafgifter. Så det jeg siger det er, at vi 
havde enormt godt fat i københavnerne og en tæt, altså en god dialog, altså det er altid pissesvært at 115 
diskutere strategisk med københavnerne. Hvis du går ud og holder et borgermøde, fordi at nu … (suk) 
bygger vi nogle flere parkeringspladser, eller nu lukker vi den her gade, sådan at vi kan bygge en 
legeplads eller hvad fanden det, nej nu laver I Halmtorvet om eller et eller andet, jamen så klart dem 
rundt om Halmtorvet de har en umiddelbart interesse i det, og så møder de op. Og hvis man siger: er der 
nogle, der har nogle gode ideer til, hvad fanden vi stiller op med trafikken i København, så er der 120 
sikkert en masse der har, men ikke det samme drive til at komme ud til og sige et eller andet, men det 
lykkedes godt, men man kan argumentere for at vi skulle have lavet 5000 interview mere i resten af 
Storkøbenhavn, for at få fat i alle dem som bor i hvor som helst, Køge og arbejde og arbejder på 
Rådhuspladsen eller, eller hvad som helst andet, ikke? Plus … altså turisme fx, turisme. Hele ideen om 
København som kulturhovedstad og turisme og teatre og alt muligt andet, hvordan fanden, altså 125 
hvordan fanden dækker man dem sådan repræsentativt dem der kommer ind til det. Men vi valgte at 
gøre det på den måde, at vi gik i clinch med nogle af deres organisationer … men det bliver bare noget 
andet. Det bliver sgu noget andet når du har tyve kvalitative interview overfor 3000 telefoninterview, 
ikke? Hvor du har sådan et kvantitativt statement: vi vil have bedre trafiksikkerhed overfor nogle der, 
nogle siger et eller andet havnetunnel og nogle siger lidt om nogle busser og sådan et eller andet. 130 
 
JEP: Var det embedsmænd der besluttede hvilke aktører og interessenter, der ligesom blev hørt? 
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BRI: … Ja … altså hele dialogen, processen er godkendt politisk, altså som det første step. At, altså, 
den her med at sige: jamen vi går ud og laver interview med dem her, vi går ud og laver 135 
fokusgruppeinterview, vi indkalder til borgermøde, vi indkalder til borgermøde vi laver 
telefoninterview- 
 
JEP: Altså i lavede et konkret forslag over processen og så blev det godkendt af politikerne – mere eller 
mindre uden ændringsforslag? 140 
 
BRI: Ja, ja.  
 
JEP: TM er det sådan en i laver hvert år? 
 145 
BRI: Nej, det er, altså vi havde en 97 og den her er den så fra 2004 hedder, men er jo først vedtaget i 
2005.  
 
JEP: Hvad skal vi egentlig kalde den i rapporten? 
 150 
BRI: Hvad I skal kalde den? 
 
JEP og UFF: TM 04 eller TM 05? 
 
BRI: Den hedder fire. det står der på forsiden. 155 
 
JEP: Nej, der står fem på forsiden. 
 
UFF: Nej, der står fire på forsiden og fem indeni. 
 160 
BRI: Ja, så står der i forordet, der står der et eller andet april 2005 eller sådan noget. Det, der var 
interessant, vi havde en meget, meget lang beslutningsproces. Så den er på et eller andet niveau skrevet 
i tre, ej det passer ikke, men, nej ikke i tre i fire … da vi startede processen, da hed den TM 03. så 
undervejs kunne vi godt se, at det var fuldstændig latterligt, så begyndte vi at kalde den TM. Men som 
du kan se på nogle af de første debatpjecer, der er udgivet i den her sammenhæng, der hed den TM 03. 165 
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Også selvom den er udgivet i 2002 fx, hvor man startede debatten, ikke? Men … det tog lang tid at få 
den politisk behandlet … men på et eller andet niveau så var den, altså vi havde hele høringsfasen. Vi 
havde skrevet den færdig op til sommeren, så havde vi høringsfase i efteråret. Vi sluttede midt i oktober 
eller sådan noget … 2004, og så afrapporterede vi og sagde det giver måske anledning til de og de 
ændringer, lavede nogle ændringer i det og afrapporterede alt hvad folk de havde sagt og forelagde 170 
politikerne … og så tyggede de og diskuterede det indtil maj måned 2005. 
 
UFF: Hvordan har kontakten ellers været til politikerne, hvordan har kontakten været til dem? 
 
BRI: Jamen altså, vi har lavet en - altså vi designede de der tre faser kan man sige, ikke? Så vi havde … 175 
først godkendt, at nu går vi i gang og bevilget nogle til at lave det her og netop godkende det her 
program for, hvordan laver den her dialogproces. Så havde en fase, som handlede om problemstillinger. 
Vi laver en debatavis, vi holder borgermøder, og alle de ting vi har snakket om, holdningsanalyser, 
interviews osv. osv. og så kommer vi hertil. Så afrapporterer vi hvad, på baggrund af alt det her der er 
sket, altså selvfølgelig i detaljer, hvad er det for aktiviteter, der er sket, og hvad er der kommet ud af 180 
dem, og så er det at vi prøver at sammenfatte dem og siger, der er noget der tyder på, at overskrifter er 
sådan, sådan og sådan. Så det går vi videre med i første fase og så præsenterer det for politikerne. Dvs. 
det er dels orientering om, hvad der er sket, og dels en beslutning om, at nu laver så en fase, som 
handler om løsningsidéer, ikke præcise hvordan skal planen se ud, men nogle overordnede temaer: mere 
metro eller letbaner, bedre forhold for cykler, det er vi vel alle sammen enige om, men hvordan fanden 185 
skal det være? Er kørselsafgifter et emne? Nu kan jeg ikke huske, hvad den sidste var, men vi havde 
nemlig koncentreret dem til fem punkter, som vi synes, altså jeg mener, der var ikke så meget grund til 
at diskutere trafiksikkerhed, fordi alle synes sgu vi skal gøre, hvad vi kan, for at der er så få som muligt, 
der bliver diskuteret, så det var ikke, det skal med i planen, men det var måske ikke det, der var den 
store debat om. Til gengæld kunne der blive ret stor debat om vi skulle have mere metro eller om vi 190 
skulle have sporvogne, ikke? Så det præsenterede vi dem for, og sådan var den hele tiden, så gik der en 
fase mere, hvor vi diskuterede det, alle mulige former for aktiviteter, så kom vi frem til, så sagde vi; 
jamen, det vil så sige, at nu laver vi en plan, som har den her målsætning og som indeholder indsatser 
indenfor de her områder. Så blev det sådan lidt mere detaljeret, ikke? Og der var sådan, igen, det der 
element af orientering om, hvad er der sket, og beslutning om, at nu går vi videre på den her måde. Igen 195 
politisk behandling. Og så lavede vi så et planudkast og forelagde det til politikerne, så godkendte de 
det til at sende ud i offentlig høring. Så sendte de den ud i offentlig høring og afrapporterede den, hvad 
er der kommet ind i den her offentlige høring, hvad er har det givet anledning til af ændringer. Og det 
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vil så sige, det her er den endelige plan, og så besluttede de det, ikke? Så man kan sige en opstart og en 
afslutning, en fase og en fase og en afslutning fase tre, udsendelse i offentlig høring og en endelig 200 
vedtagelse af planen, så der har været tre sådan formelle politiske processer, hvor det er blevet 
debatteret i de der relevante udvalg og til sidst godkendt i borgerrepræsentationen.  
Og indimellem har vi selvfølgelig inviteret dem til de borgermøder, vi har, og til de aktiviteter vi har 
holdt. Og nogle af dem er også dukket op, men der har været sådan lidt, især på det sidste, der var sådan 
lidt, der var en to-tre stykker eller sådan et eller andet, og der var nogle borgere, som var sådan lidt, det 205 
synes de egentlig var sådan lidt træls, at de ikke kunne få lov til at måde dem face to face. Vi prøvede 
også at lave en fokusgruppe, der hed politikere. Og inviterede enormt bredt og så kom de der 
konsulenter, som skulle stå for den der, der havde vi igen valgt at have dem til at styre den der 
fokusgruppe, sådan at det ikke var forvaltningen kontra politikerne, men det var nogle helt andre. Og 
sagde vi har tre tilmeldinger er det en gruppe? Så var vi sådan lidt (ler) ja, tre er en gruppe, vi kører 210 
igennem. Og så om formiddagen eller først om eftermiddagen, så meldte en af de tre fra, og så var der 
to tilbage, og så blev enige om, at det ikke var en gruppe, så aflyste vi det. Og det kan man jo tage for 
hvad man vil, men man kan også sige i sine sorte stunder, tage det som en interesse XXX (uforståeligt). 
Så det er pisseirriterende, fordi at … (suk) alle gode intentioner blev ikke til noget, og så endte vi med 
at have en situation, hvor politikerne var sådan lidt: ”Arh, hvad er det her for en plan, kan vi virkelig 215 
godkende den?”  
Altså, vi blev mødt med to konkrete problemstillinger, da de skulle vedtage planen, først da de skulle 
vedtage den og sende den ud i offentlig høring, og så bagefter. Og det ene det var, at den var for 
bilvenlig og det var nok et politisk kompromis, som også viste sig at blive stemt ned, altså flertallet 
synes det var okay. Enhedslisten, SF og andre synes man skulle sige meget mere om at begrænse 220 
biltrafikken og man skulle skrive meget mere om kørselsafgifter og sådan nogle ting, men det så stemt 
ned.  
Den anden, som var lidt mere vanskelig, det var, at vi skitserede en plan, som var en lang ønskeliste, og 
som havde projekter for, hvis vi piller nye veje og mere metro og sådan noget som er 
milliardinvesteringer, så havde den projekter på cykelstier og cykelruter og trafiksikkerhed og alle 225 
mulige småting for to en halv milliard, eller sådan et eller andet, ikke? Som også er ufatteligt mange 
penge i forhold til de penge, vi har til rådighed normalt på det her område, og hvis vi ikke fik nogle 
ekstra bevillinger, så ville det alligevel tage et eller andet sted mellem 50 og 100 [år] at føre de her ting 
ud i livet, og det var sådan lidt latterligt, ikke? Og så siger politikerne: ”Jamen, vi kan jo ikke sende den 
her ud som det, vi vil gøre, fordi det kan vi jo ikke leve op til”. Og for vores side var det jo ”nej, det er 230 
klart”, så derfor er der en hel masse ting, som vi gerne vil gøre, og så må vi jo prioritere det, der er 
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vigtigst, ikke? Det er vigtigt have det fulde billede, og så plukke i det og prioritere det, der er vigtigst 
indenfor den økonomi, der nu er til rådighed år for år, men den glippede, den der kommunikation. Og 
der var nogle der sagde: ”Det er noget lort når det er på den her måde. Måske skal vi lave den på en 
anden måde”. Men det endte med at altså, det endte med at de alligevel vedtog den. Godt nok har vi 235 
lavet sådan en, i starten er der sådan en 20-punkts handlingsplan, som prøver på, altså som ikke, det er 
jo ikke noget med, at det er en investeringsplan. Det er jo ikke fordi de er investerede alle sammen, men 
som prøver ligesom at outline hvad er det allervigtigste- 
 
JEP: Hvem har prioriteret den? 240 
 
BRI: Jamen det har vi lavet et udkast til … på baggrund af det vi har hørt, ja. Altså på baggrund af det 
vi har hørt i de der forskellige udvalgsbehandlinger og i diskussioner i udvalgene og 
borgerrepræsentationen og med politikerne i øvrigt, har vi så ligesom sagt, ja, kan det her bringe det 
videre; gør det her der tydeligere. Men, men vi jo ikke haft mulighed for at lave en investeringsplan, 245 
fordi at vi har… Vi har, lad os sige i størrelsesordenen 50 mio. kr. i Vej & Park, som vi bruger på den 
her type projekter hvert år, ikke. Og der har vi lavet nogle cykelstier og der bliver... lavet nogle byrum 
eller bliver lagt ny belægning i Købmagergade eller, eller hvad som helst, altså… Og dem kunne vi så 
prioritere, ikke, men 50 mio. op i 2,5 mia. det tager lang tid, ikke. Men samtidig vi også godt, at sidste, 
fx, der blev der afsat 35 mio. ekstra til at lave cykelforbedringer i forbindelse med budgetforhandlinger. 250 
Og den slags til vil der jo komme, men det er enorm svært at lave en meget konkret investeringsplan; 
for det første fordi der er et politisk valg, om man helst vil lave busfremkommeligheds-projekter eller 
om man hellere vil lave cykelstier, havde jeg nær sagt. Begge dele er ud fra målsætningen om, at skabe 
et godt miljømæssigt transportsystem, fornuftigt nok, men, men altså der er sådan lidt holdning i, hvad 
man helst vil lave, ikke… Og også, ja, ja, men også ud fra at vi vidste ikke rigtigt hvad det var for en 255 
økonomi vi havde til rådighed. 
 
JEP: Sådan som jeg forstår det, så er det rigtigt meget jer embedsmænd herinde, som der ligesom har 
fastlagt processen… Og så har fået det godkendt af politikerne- 
 260 
BRI: Ja. 
 
JEP: Men i hvor høj grad har den proces… i hvor høj grad bygger den på den på den proces man havde, 
da man lavede TM97? Altså- 
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BRI: Det gør den overhovedet ikke, for TM97 var meget sådan et teknokratisk værk, og hvis I læser 
dem ved siden af hinanden, så er indholdet meget det samme, men det var embedsmændene der satte sig 
ned og tænkte på, hvad fanden er det for nogle elementer, der skal i spil og hvad er det vi kan forestille 
os. Og så skrev de en plan og så fik… Så godkendte politikerne den og så sendte man den i høring og så 
kom der nogle høringssvar og så var det godkendt. Så var den skid slået. 270 
 
JEP: Så forskellen er, at der har været flere aktører med inde over? 
 
BRI: Forskellen er, at vi har haft den der proces med tre faser forud, hvor vi inden vi havde skrevet så 
meget som et komma… havde borgermøder og holdningsanalyser og alt muligt andet… Ja, så 275 
processen har været forskellig, så kan man diskutere om man er nået frem til nogenlunde det samme 
resultat (latter). 
 
JEP: Hvor mener du selv, at den vigtigste magt ligger i forhold til indholdet af TM04? Er det hos dig 
eller hvad? 280 
 
BRI: Nej, altså i forhold til indholdet? Øhm… Ja det kan du… Det ved jeg sgu ikke… Det kan du 
sagtens sige… (latter) At den ligger hos mig. Jeg tror, det er meget svært for politikerne, det tror jeg 
også at vi har oplevet, at det er meget svært at… Altså de kan godt blive præsenteret for et eller andet 
og så kan måske godt synes, at det ikke er vildt fedt. At det ikke lige var, hvad der gerne ville og så 285 
videre. Og så kan de… Men det har måske tilsvarende svært ved at så få formuleret, hvad det så er man 
vil, ikke. De har ikke tid til det. Jeg vil ikke sige de ikke har forudsætninger for det, det tror jeg sådan 
set nok, de har, men der er ekstremt mange... Dengang… Der er ekstremt mange sager, det er ekstremt 
mange ting der skal behandles i udvalgene, så nogle gange går det rigtigt, rigtigt stærkt. Og der er 
mange ting at sætte sig ind i, så, så der er ikke så mange... I det omfang at forvaltningen kommer med et 290 
udspil, så, hvad hedder det… Hvad skal man sige? Når forvaltningen kommer med et udspil og så de 
godkender det, jamen så har forvaltningen en enormt stor indflydelse og det kan du da have ret i… Men 
det bliver aldrig anderledes, altså der bliver aldrig noget. Det bliver sådan nogle statements og et eller 
andet udtryk for en eller anden utilfredshed med et eller andet, uden at det måske bliver præcis 
beskrevet i den her type planer, altså på det her niveau, hvad man så gerne vil have i stedet for, og 295 
derfor bliver det sådan noget med, jamen, hvis man bliver stemt ned, så går man tilbage og forsøger at 
skyde sig ind på, hvad der så skal til, ikke. Altså, du kan sagtens komme tilbage med en eller anden 
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usikkerhed på at… Jeg kan forstå, at det vi har lavet, det var ikke det, de ville have, men jeg er lidt i 
tvivl om, hvad det så er, de vil have. Og så må man prøve igen, havde jeg nær sagt. Men jeg tror ikke… 
Hos mig, men sgu også i vid udstrækning hos… sådan den, de… administrerende direktører i 300 
Økonomiforvaltningen, altså der ligger en klar sådan holdning og en klar… sådan politisk 
tilkendegivelse af, hvad det er man gerne vil have… Eller hvad man synes at… Jeg ved sgu ikke om 
de… De forsøger vel også at skyde sig ind på hvad det er man kan få vedtaget, havde jeg nær sagt, 
altså… Ja… 
 305 
JEP: Vi kunne også godt tænke os at få noget at vide om den formelle organisering. Det kunne være at 
du måske har et organisationsdiagram eller noget andet…? 
 
BRI: Jamen der ligger… Det ved jeg sgu ikke, om vi har fået slettet det der med organisationen, det kan 
godt være vi har, fordi vi havde jo sådan en hjemmeside, mens processen kørte, men vi har sådan 310 
ligesom… Altså der ligger stadig alle projektdokumenter og alt muligt, men det var sådan lidt sådan 
noget… Altså nogle af de der, der var nogle sider, bl.a. det der med organiseringen og sådan et eller 
andet, som gav mening mens processen kørte, men efter den er afslutte giver det ikke lige så meget 
mening, havde jeg nær sagt, så vi har ryddet lidt op i det. Men der ligger en hjemmeside, jeg ved ikke 
om I kender den, og jeg kan sgu ikke huske, om det er der, ellers kan jeg finde det til jer, så kan jeg 315 
sende det til jer… 
 
JEP: Så er der, hvad hedder det, dagsordenfastsættelse. Har der været nogen sådan forslag og 
løsningsforslag, trafikforslag, som der ikke er blevet diskuteret, eller hvad skal man sige, som er blevet 
udelukket fra dagsordenen? Det ved jeg ikke, om du kan svare på… 320 
 
BRI: Nej, jo, jo men det, jamen, jamen det synes jeg faktisk ikke; det synes jeg faktisk ikke, der har 
været… Altså der er sikkert nogle, der vil sige, at man aldrig har villet diskutere letbaner eller 
sporvogne i København, men det synes jeg faktisk, at vi har gjort, men TM har selvfølgeligt det 
problem, at der sideløbende kørte hele diskussionen om metro-ringen, som nu er blevet vedtaget, ikke. 325 
Og den kørte sammen med TM-planen og i vores offentlige møder og alt muligt andet, diskuterede vi 
det. Men man kan sige, at der kørte også et planlægningsforløb og et beslutningsforløb sammen med 
staten eller sammen med Trafikministeriet, som jo er regeringen på et eller andet niveau, sideløbende 
med den her proces. Og så er der den her med kørselsafgifter, som, som har været sådan en… Man 
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kunne måske godt have gjort noget mere ud af det, men, men der var en politisk holdning til, at det var 330 
ikke nu, og det var ikke interessant i København, det var ikke på nuværende tidspunkt- 
 
JEP: En politisk holdning på Christiansborg, eller hvad mener du? 
 
BRI: Nej, i Borgerrepræsentationen. Altså jeg vil sige, at faktisk tror jeg ikke, at den politiske holdning 335 
på Christiansborg betyder specielt meget for… For hvad der sker i København, snarere tværtimod. 
Altså du kan se idéen for miljøzoner kan du jo samle flertal for i København, nærmest fra højre til 
venstre i borgerrepræsentationen, ikke. Selvom de indtil videre har været meget afvisende overfor det 
regeringsmæssigt, ikke. 
 340 
JEP: Så de er ikke bange for at tage det op, selvom Christiansborg blokerer for det? 
 
BRI: Nej på ingen måde. Altså, det bliver sgu nærmere… Nej, jeg skal ikke sige, at de søger en eller 
anden konflikt (latter). Men der er jo ikke nogen socialdemokrater i Københavns Kommune, som er 
bange for at diskutere kørselsafgifter, men de er eddermame blandet i spørgsmålet inde på Borgen. 345 
Også socialdemokraterne, selvom de har et borgerligt flertal imod sig… Så på den måde er der en 
anden… Der er sådan en, nej, nu må I fandeme tage jer sammen og hvis vi ikke kan gøre det her inden 
for den gældende lovgivning, så må vi lave loven om. Altså, holdning i det. Men det der med 
kørselsafgifter var der dengang, og det er lidt sjovt, så hurtigt det kan vende, ikke, men i det der… Men 
i de politiske konstellationer, der var før, altså før sidste valg, jamen der var både fra 350 
socialdemokraterne og fra alle mulige andre sider, sådan en… Nej det er ikke lige nu og er det nu også 
en god idé, så det blev sådan en… Jamen det er ikke endnu, at vi skal lave kørselsafgifter… Og så skrev 
vi også rundt og til sidst kunne man de der formuleringer i søvne, med at… At jamen så må vi jo prøve 
at følge trafikudviklingen fordi det var det, vi var inde på i starten, at der er jo ikke tvivl hos os om, at… 
at guleroden ikke virkede, altså, at alle mulige cykelstier og nye broer på tværs af havnen for cykler og 355 
gående og… metro og alt muligt vi kunne finde på, at det ikke gjorde det i sig selv. Det flytter nogle. 
Metroen fx har flyttet rigtigt mange, men, men mange af dem kommer fra bussen; cykeltrafikken stiger 
stadigvæk, og så er der kommet en masse nye rejsere og så er der nogle, der er holdt op med at køre at 
køre bil, men, men det er få og det kan godt være nogle steder, at ret mange af dem, der sidder nede i 
metroen, er kommet fra biler, men det fylder ikke ret meget på vejen oppe ovenover… Altså det kan 360 
godt være, at der er 10 % af dem, der sidder nede i metroen kører bil, men det svarer måske kun til 2 % 
af dem der kører i biler oppe oven på. Så der var ikke nogen tvivl hos os om, at man skulle ud i noget, 
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og for os at se, var det det mest oplagte… Med at lave en eller anden form for direkte regulering, altså 
en betaling på at køre. Men så blev det til sådan nogle formuleringer om, at så må vi løbende følge, 
følge dels udviklingen på området og dels hvordan det udvikler sig i trafikken, og så må man jo se, om 365 
det senere bliver relevant at indføre. Og den er vendt på hovedet til nu at… Nu ved jeg ikke, Klaus 
Bondam begyndte godt nok at overbyde sig selv i at det tog… Jeg ved ikke, lige pludseligt der tog det ti 
år at indføre kørselsafgifter i går i debatten. Det forstod jeg ikke helt, men… (latter). Men, men fred 
være med det. Altså, der har man mere den der holdning, altså lad os nu bare komme i gang, altså. 
Hvorfor skal vi vente på at man diskuterer der IMV’s rapport i går? Hvorfor skal vi vente på, at det hele 370 
går i stå, fordi at så kan det være en god idé, altså… Lad os nu komme i gang i dag og sådan, ikke. Så 
det har vendt enormt meget rundt, hvilket betyder, at hvis jeg skulle sætte mig ned og skrive den der 
plan i dag, så ville kørselsafgifter få en meget mere fremtrædende rolle… så… Men altså, sådan er det, 
altså, det har jo ikke været… Det er ikke fordi, at vi har skrevet noget i den endelige plan, som 
politikerne har sagt, det må der ikke stå. Men der har været en, i alle de her diskussioner løbende 375 
igennem en holdning. Hvad hedder det, altså især i de der politiske diskussioner, som… Som jo så har 
gjort, at man ikke ligesom ville have det som et nøglepunkt. Jeg kan ikke sætte mig ned og sige, jamen 
på det tidspunkt bestemte de sig for, at det ville de ikke, og på den måde har rollen, har forvaltningen jo 
en meget stor rolle, fordi de tolker på de signaler, de har fået og… Så vurderer man, at det vi kan skrive 
om kørselsafgifter, det er noget i den her stil. Så prøver man det af og så vedtager de det. 380 
 
JEP: Men grunden til at du ville skrive den anderledes i dag, det er fordi, der har været et valg, og der er 
kommet nye magthavere? 
 
BRI: Ja. 385 
 
UFF: Ja, altså TM-planen, altså hvad hedder det, i hvor høj grad… Hvor meget tolkning skal der til, 
altså vi regner med, at ved at implementeringen af TM, hvor meget tolkning skal der til på den enkelte 
forslag, tiltag? 
 390 
BRI: Fortolkning…? 
 
JEP: Altså hvor meget er ren embedsførelse og hvor meget sidder man med politisk magt, når man skal 
ligesom implementere det hele? 
 395 
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BRI: Jamen, alting hvad der står, bliver jo… Alle projekter vi laver, vi kan jo ikke bare sige, jamen det 
står der i TM-planen, så det gør vi. Altså, alting bliver jo godkendt igen, politisk. Så… Altså, det kan 
godt være nogle ting… Nogle politikere refererer til TM-planen og andre gør ikke, havde jeg nær sagt, 
andre gør noget… noget andet eller vælger en ny prioritering, og det kan jo også være fair nok, altså 
miljøhensynet er jo ikke det eneste nødvendigvis, at man tager, når man beslutter sig for hvad man gør, 400 
når man skal bruge penge… Men altså, der ligger jo et eller andet… Vi kan jo godt sige, at det er 
styrende for vores arbejde, og det er det da også langt hen ad vejen altså… Og hvad står der i den, der 
står, at vi godt vil gøre noget ordentligt for cyklerne og for den kollektive trafik, fx. Og det refererer vi 
så til, når man foreslår busprioriterings-projekter eller alt muligt andet, ikke. Der opstår jo også, især 
med det nye udvalg, en masse selvstændige ønsker, som… Da Ritt Bjerregaard lavede valgkamp op til, 405 
der uddelte hun en lille folder, der hed ’Cykelpolitik, tak’ der havde ti meget konkrete anlægsprojekter. 
I den her gade skal der bygges en cykelsti, det her kryds, det skal bygges om. Men… Altså, jeg tror 
faktisk på et eller andet niveau, at der er sgu nok mange politikere og sådan noget, som efterhånden 
begynder at referere til det, hvilket betyder det her samlede kompleks af, at det sgu alligevel tegner et 
billede af, hvilken retning vi vil gå i… Den havde en svær fødsel, men omvendt kan man også sige, at 410 
altså, den virker jo alligevel, når, alle… Når mange af de forslag vi har forslået, som vi skal gå ud og 
lave, de trækker i den rigtige retning og der er enormt meget fokus på at lave nye broer over havnen 
eller cykelruter eller et eller andet, så trækker det i den rigtige retning. Skide være med om de kan 
huske, at de har læst om det i en tryksag, der er 67 sider lang og som vi skrevet. Det er sådan set 
fuldstændigt ligegyldigt. Rent faktisk, så er det politik de laver, det er i den retning, som TM-planen 415 
udstikker. 
 
JEP: Jeg synes sådan set vi er kommet rimeligt godt rundt om magten. Ja. 
 
UFF: Yes, så vil jeg snakke lidt om bæredygtighed i planen. Altså, hvad er synet på bæredygtighed i 420 
TM-planen? 
 
BRI: Ja, altså… Alt hvad der står… bidrager faktisk til den der målsætning om at have et 
transportsystem, eller er tænkt til at skulle bidrage til målsætningen med at have et transportsystem med 
en mindre miljøpåvirkning end vi ser i dag, ikke… Om det skal være… Det er måske et defensivt mål at 425 
sige: I dag er det skidt, så det skulle gerne blive bedre. Og det kan man sige, men sige, men vi har ikke 
sat noget absolut mål, som fx at biltrafikken må ikke stige mere eller… Eller et eller andet miljømæssigt 
mål med at vi skal… At vi skal nå en eller anden absolut minimumsgrænse for støj eller forurening eller 
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et eller andet. Men dog har vi peget i den retning, at alt peger i den retning, hvad kan man sige, alt hvad 
der står omkring… Forbedrede forhold for cykler, forbedrede kollektiv trafik, for at arbejde med 430 
adfærd, med trafiksikkerhed med alt muligt andet. Hvis man skal bygge en ny vej, så skal det være for 
at løse nogle problemer, så vi får ledt noget trafik rundt om, så… Hvor det ikke generer eller hvor 
miljøproblemerne er mindre. Og så også nogle ting, som går direkte på at bekæmpe støj eller 
luftforurening og så videre og så videre. Miljøzoner, fx… Så på den måde synes jeg faktisk, at det er 
lykkes at lave en plan, hvor miljøaspektet det ligger rigtigt højt. På den anden side set, så har jeg også 435 
lige siddet og sagt, at lige meget om vi så implementerer hele miljøplanen i løbet af tre år, så vil 
biltrafikken formentligt stadigvæk stige, hvilket stadigvæk vil give os øgede miljøproblemer. Og det er 
igen fordi vi ikke har haft det styringsredskab… Som vil være nødvendigt til at skabe en anden 
udvikling… Så det er fuld af gode intentioner og en masse gulerod, men er måske ikke god ikke på 
pisk-siden, og vi mener, (latter) at pisk er nødvendigt også for at skabe. Og det vil sige, at havde man 440 
sat sig et mål om et eller andet max-niveau af biltrafik. Det behøves ikke at være, at den ikke måtte stige 
siden 1996, men det kunne også være et eller andet nu, ikke, altså… Jamen, jamen, jamen så ville man 
vente jo selvfølgeligt have skabt sig en situation, hvor man ville kunne sige, hov nu er den faktisk 
steget, nu må vi gøre noget ved det. I stedet for bare at sige, jamen vi vil helst ikke have at den stiger. 
Nå, men den stiger stadigvæk. Jamen, det er ikke så meget som sidste år og sådan noget der. Det er sgu 445 
en nødvendig diskussion om man skal have meget målbare mål eller ej, ikke. Altså, og kompromiset 
blev at pege i en retning, altså mindre miljøpåvirkning end i dag… Ja… Det… Det blev lidt en på-den-
en-side-og-på-den-ande-side-svar (latter). 
 
UFF: Ja.. Hvad hedder det… Ja, som du også selv siger, at privatbilismen den ifølge jeres beregninger 450 
eller hvad man kan sige, den vil blive ved med at stige… Og I snakker også lidt om at ændre folks 
transportvaner. Hvordan synes I? Synes I, at I har gjort nok i TM-planen, for at ændre folks 
transportvaner- 
 
BRI: Nej, på ingen måde. På ingen måde. Os som forvaltning, eller mig… Eller, eller hvem det nu end 455 
måtte være, synes jeg, vi er ikke særligt gode til at… På et eller andet niveau, så er der en kultur af, at 
Vej & Park, er sat i verden for at plante nogle træer… Og bygge nogle veje eller lægge noget asfalt ud, 
ikke. Og… At sidde og lave ’mobility management’ eller et eller andet holdningspåvirkning, som 
handler om at få folk til at lave noget andet… Det er ikke vores kerneområder. Når det så er sagt, så har 
vi jo kørt miljøtrafikuge i mange år og Bilfri Dag, ikke, og vi holder konferencer, ligesom sidste gang, 460 
ikke, og vi laver ’vi cykler til arbejde’- kampagner og så videre og så videre. Så vi er med i mange af de 
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ting der kører, men vi kunne jo godt tænke os at lave en… mob… Nej det skal det ikke hedde. Hvad 
skal det hedde, det skal hedde et kampagnesekretariat, et pendlerkontor, et eller andet. Som kunne gøre 
nogle af de der ting. Man kan ikke rigtigt… Altså man bruger nogle penge, som man ikke rigtigt 
demonstrerer nogen vildt god effekt af, fordi det er et langt sejt træk, ikke. På den anden side set er det 465 
jo meget billigere, jeg mener det koster… Millionerne ruller hurtigt, når vi… Når vi bygger, ikke. Og 
for bare et par millioner eller sådan noget kunne vi jo godt komme igen med et eller andet. En idé kunne 
være at oprette ét ude i Ørestaden, ikke. Altså det er bedst at påvirke, når de er i opbrud i deres liv, så 
opbrud er fx at flytte eller at flytte arbejdsplads, ikke, så hvis man er derude og er klar til at tage fat i 
den, faktisk allerede før de flytter ind i sådan et område, som er meget stort og er enormt god, sådan 470 
med metroen og så videre. Der er gode alternativer. Jamen så kunne der være der, at man skulle indkøbe 
sig nogle erfaringer. Vi samarbejder lidt med svenskerne, som er bedre til det end vi er, ikke. Men… 
altså, vi gør, hvad vi kan, og vi synes også, det er sjovt, men på den andens side set… Altså 
Miljøtrafikugen… Miljøtrafikugen er ikke et mål i sig selv, men... Men den er så også nedlagt nu, ikke. 
Altså fordi politikerne ikke ville give penge til det og Bilfri Dag. Så laver vi noget andet. De fire 475 
millioner fra Miljøtrafikugen og Bilfri Dag, de blev til 500.000 til de to konferencer vi har holdt de 
sidste par dage… Jeg ved ikke, om man kan klandre politikerne – jeg tror faktisk ikke, at politikerne de 
ikke vil det her område nødvendigvis. Det kan man i hvert fald ikke sige på den baggrund. Men jeg tror, 
at Miljøtrafikugen den var lidt stagneret, og det der med Bilfri Dag, det havde sådan lidt udviklet sig fra 
at være en stille og rolig søndag eftermiddag til at være et par dage, til at være en hverdag, til at være 480 
flere hverdage og sådan noget der. Og hvad fanden er udviklingen så. Jamen, det er jo sådan noget med, 
at vi skal gå i gang med at diskutere sådan noget med, jamen hvordan gør vi den indre by bilfri 
permanent, ikke. Og det er jo også fornuftigt nok at reducere biltrafikken i et område i indre by, men der 
er et andet aspekt af det, som handler om, det er pointen med at have bilfri by, det er jo at skabe en 
diskussion om hvordan vi… hvordan vi transporterer os i hverdagen, ikke. Det var jo ikke fordi, indre 485 
by skulle være fredelig, nogle gange bliver der jo også lavet aktiviteter og alt muligt andet, ikke. Altså 
hvad fanden nytter det at have rockkoncert inde på et eller andet sted, hvis formålet har været at flytte 
bilerne ud hvis… (latter) Så der bliver stille, ikke. Men altså, det var en… Det var en detalje… Jeg tror 
jeg har svaret, jeg synes ikke, jeg synes personligt ikke, og jeg tror at mange af os, synes ikke at vi gør 
nok for det. Men det er også lidt… Lidt sådan, det er ikke helt det vi er sat i verden til- 490 
 
UFF: Nogle andre organer som… som gør det altså ikke?… og- 
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BRI: Nej altså, der har været, HUR har haft et pendlerkontor som forsøg, som de har nedlagt. Og det 
var altså et decideret pendlerkontor, men det var fordi, de rettede sig enormt meget mod virksomheder 495 
og lavede virksomhedsplaner og ude på virksomheder, og snakke med både de ansatte, hvordan 
transporterede den ansatte sig, men også hvordan… transporterede de sig.. når de var på arbejde, 
hvordan fik man varer til og fra og alt muligt, altså… men, men, men efter at det er slut, er det lidt sølle 
… 
 500 
UFF: Sådan rent økonomisk, hvad hedder det… tiltagene i TM05, er de lavet med henblik på at være 
samfundsøkonomisk… rentable? 
 
BRI: Nej.  
 505 
UFF: Okay. 
 
BRI: (latter) 
 
UFF: (latter) 510 
 
BRI: Det var et kort svar, hva’? 
 
UFF: Ja. 
 515 
BRI: Nej, altså, vi har snakket om, og vi havde sådan en etik… siden hen, altså det der med, at når man 
skal ind og prioritere og sådan noget, ikke, så var det sådan en; Hvad skal vi gøre? Hvor får vi mest 
miljø for pengene? … Skal vi bygge en kilometer cykelsti her, eller skal vi lave bus-fremkommelighed i 
det her kryds? … Og det har vi simpelthen opgivet at regne på… så hvis vi har lavet noget, så har vi 
lavet nogle tilløb til at lave sådan nogle multikriterie-analyser, havde jeg nær sagt, altså vi mener en 520 
samfundsøkonomisk analyse er en ting eller en cost-benefit-analyse er en ting, ikke. Men kortlagt nogle 
sådan… politiske… hvad skal man sige, eller prioriteringer vægtethed over, ikke, altså, både både 
både… både nogle – du siger, jamen det kan godt være, at der er noget med, om det kan være 
økonomisk rentabelt, og sådan noget om det er dyrt og samfundsøkonomisk betalt tilbage, men vi 
vægter i øvrigt et fredeligt bymiljø enormt højt, eller vi vægter den offentlige accept af det, vi gør, 525 
enormt højt, og alt sådan noget, ikke. Så vi har ikke gået ind og lavet samfundsøkonomiske… 
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vurderinger på det, og i bund og grund er sådan noget cost-benefit vel også skabt på trafikområdet til at 
sige, at nu har vi de her tre projekt. Ud fra de her samfundsøkonomiske kriterier, hvilket et er så bedst. 
Men ikke nødvendigvis til at sige, om det er en god ide eller ej… Men til at sige, hvilket et af de tre 
projekter er bedst. Altså… men det var min kæphest… Der er mange ting, I kan se det i går med IMV’s 530 
analyse af kørselsafgifter, de går ud og siger, at det er en samfundsøkonomisk dårlig ide, de har sat pris 
på liv, og de har sat pris på alt muligt andet. Og så kan man sige; er det den rigtige pris? Og hvorfor 
koster et liv eller et sygeår eller et eller andet, ikke mere end det? … Men, men det, der er vigtigt, er jo, 
at der optræder ikke noget med, altså hvis vi altid i København havde trafik ligesom i efterårsferien, så 
ville det være et bedre sted at være, og det ville give os nogle muligheder for at lave nogle 535 
byrumsmæssige forbedringer, som vi ikke har nu. … Og det sætter man ikke pris på, men, men, det er 
også fint nok, det kan man meget meget dårligt med en samfundsøkonomisk beregning, men det er 
alligevel et væsentligt politisk argument. Og det er ikke for at bortforklare, at vi ikke har gjort det. 
Svaret er klart NEJ, det har vi ikke gjort, vi har valgt det fra. Men vi synes og at det er svært… vi 
tvivler på, men det kan vi selvfølgelig få at se, hvis vi havde gjort det, hvad resultaterne havde været. 540 
Men vi er meget tvivlende overfor, om vi ville få nogle resultater, vi ville kunne bruge til noget som 
helst. 
 
UFF: Okay… hvad hedder det… hvis du havde haft frie hænder til at lave den her trafik- og miljøplan 
uden nogen andre aktører, eller hvad man kan sige, hvordan havde du så gjort?  545 
 
BRI: Jamen jeg synes, at den der borgerdialog-proces, den var, den var enormt fed, altså den den, det 
var sgu godt gået, og det fik vi noget godt ud af. Og… og vi fik også mange mennesker med… jeg 
kunne godt have tænkt mig at have haft nogle penge til at få udvidet telefoninterviewet for at høre på 
synet fra alle dem, der ikke lige bor i København, for et eksempel. Det var en detalje, men derudover 550 
synes jeg i øvrigt også, at vi har fat i alle de vigtige ting, men jeg kunne da godt have tænkt mig at have 
kørselsafgifterne med, og jeg kunne godt tænke mig at have skrevet, hvordan… det, det vi er i gang 
med nu, kan man sige, hvordan kunne det se ud? Hvordan kunne det virke? Hvor mange effekter vi tror 
vi kan få af det? … men, men altså, det var, det var, altså det … var sådan set, det var sådan set det 
væsentligste. Så kunne man måske ønske sig... at det kunne lykkedes at tvinge … altså på det tidspunkt, 555 
hvor vi havde diskuteret løsningsidéer, der fremlagde vi faktisk en overordnet målsætning for 
politikerne… Og så en række primære indsatsområder. Og jeg tror ikke rigtig, at det gik op for dem, at 
det, de snakkede om, var en overordnet målsætning, og hvad det betød. … Så på det niveau kunne det 
måske have været interessant at have haft en mere grundig politisk diskussion, men, men i den 
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virkelighed, vi lever, der kunne det være enormt… det kunne have været fedt at have en halv dag 560 
sammen med hele udvalget og kunne præsentere alt mulige resultater af hvad, hvad hedder det, 
borgerdialogen og alt mulig ideer for at få en god diskussion og idéudveksling med dem. … Men, men, 
men det er, det er... nok svært at få tid til det i det system, vi lever i, men, men, men, men man kunne 
måske godt ønske sig, at man et par gange i løbet af processen havde fået mere reel politisk drøftelse i 
stedet for det der, der har været sådan noget…”Nåh ja, men, jo men, det er sgu nok okay så.” (latter) 565 
Den fornemmelse kan man godt lidt sidde- 
 
JEP: Men selve indholdet havde, hvis der hverken var politikere eller borgere til at tage hensyn til, og 
det var dig, der- 
 570 
BRI: Det giver ikke nogen mening fordi at det kommer jo lidt an på… hvordan jeg er som person, altså, 
og nu har jeg både bil og cykel og alt muligt andet og bor tæt på metroen og sådan noget… Jeg synes, 
det er rigtigt at gøre det på den der måde, altså jeg synes, jeg synes, jeg synes det er rigtigt at gøre det i 
forhold til, hvad borgerne ønsker, og jeg synes også, at vi har fået skabt en god balance, som bygger på 
de prioriteringer, der er kommet ud af borgerdialogen. Men jeg kunne godt tænke mig, at vi havde… 575 
foreslået kørselsafgifter, og jeg kunne godt have tænkt mig, at vi havde forslået det der 
kampagnesekretariat vi var inde på, og at vi kunne finansiere det, og at vi kunne køre i gang med den 
der type kampagne… holdningspåvirknings-agtigt ting, ikke… Og det det synes jeg på en eller anden 
niveau er det væsentligste. 
  580 
(glitch på båndet) 
 
BRI: Vi kan sgu godt få lov til at bygge cykelstier, selvom det koster nogle parkeringspladser. Nu har vi 
godt nok fået skabt os et parkeringsforlig, som gør, at en parkeringsplads, hvor der står et parkometer, 
tjener jo en helvedes masse penge, ikke. Så det er ikke… nu er det blevet til en diskussion om, at 585 
kommunen mister indtægter, frem for en diskussion om, at vi siger, at vi generer bilisterne. Men jeg 
synes da, at det er fedt, at altså jeg synes da det er fedt, at at at at der er sådan en ”København som 
verdens bedste cykelby”-agtig feeling over det. Og som at vi også gør, at politikerne støtter det og 
bevilger penge til det, og som gør, at man finder på alle mulige og prioriterer det enormt højt - altså det 
synes jeg er fedt.   590 
 
JEP: Det gik sgu da meget godt det her, vi fik da masser af gode ting ud af det. 
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UFF: Ja, det synes jeg også. 
 595 
JEP: Gider du at gå med ind og se, om du kan finde noget argumentations-ting om trafik og miljøplan 
97?   
 
BRI: Ja. 
 600 
JEP: Og måske noget mere- 
 
UFF: Det kunne være fantastisk. 
 
BRI: Men ellers… kk.dk. 605 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 112 
Bilag 4 - Interview med Jette Gottlieb 
 
IP: Jette Gottlieb (JG), medlem af Københavns Borgerrepræsentation for Enhedslisten, sidder i Trafik- 
og Miljøudvalget 
Interviewere: Mikkel Larsen (ML) og Jens Petersen (JP) 
Interviewsted: Jettes kontor i Forbundet Træ-Industri-Byg, Mølle Allé 26 i Valby, 25. maj 2006. 
 
ML: Vil du ikke lige starte med at fortælle om din uddannelse og din… sådan din nuværende rolle? 
 
JG: Ja. Altså, jeg er… jeg hedder Jette Gottlieb, og jeg er nyvalgt til Borgerrepræsentationen og trådte 
til 1. januar. Jeg er tømrer, og jeg har lavet mange forskellige ting, jeg har blandt andet siddet i 
Folketinget… i syv år for ti år siden. 
 
JP: Har du personligt været involveret i TM04? Det er bare til båndet… 
 
JG: (ler) Nej, overhovedet ikke, altså, fordi det er jo lavet før jeg trådte til… og jeg kender den ikke i 
den forstand, at jeg har nærlæst den, altså, jeg kender dens eksistens, og det vil sige, at hvis vi skal til at 
lave nogle konkrete beslutninger… så er det klart, så slår jeg op i den og ser, om det harmonerer med 
den, fordi den udtrykker trods alt nogle målsætninger, som… som peger i retning af en mere bæredygtig 
trafik, så… 
 
ML: Men sådan… så det er et dokument, du… du bruger at konsultere? 
 
JG: Det er et dokument, jeg vil komme til at bruge. 
 
ML: Det er fordi… Brian han gav jo udtryk for, at det sådan i høj grad var… det var ligesom 
embedsmændenes værk, det der, og så politikerne, de har lige… hurtigt lige skimmet den, og så sagt 
OK, eller sådan. 
 
JG: Sådan foregår det mange gange, altså, det er meget vanskeligt, fordi man er nødt til at operere med, 
at politikerne er fritidspolitikere… og selv om der er nogle af dem, der efterhånden i højere og højere 
grad tilrettelægger deres liv sådan, at de, om jeg så må sige, samler på udvalg, så de faktisk kan få tilpas 
stor indtægt til at de kan… kan lade være at have fuldtidsarbejde ved siden af, så er der stadig en stor 
gruppe, der har fuldtidsarbejde ved siden af – herunder mig. Og det vil sige, at… det betyder, det 
betyder meget for, for måden… forholdet mellem embedsfolk og politikere. 
 
ML: Er det ikke nemmere for de store partier? 
 
JG: Det er meget nemmere- 
 
ML: ’Listen plejer jo at have ganske få folk, altså måske med en backup-gruppe, mens sosserne de kan 
jo sidde, nærmest, og trille tommelfingre, kan de ikke? 
 
JG: Jamen, nej, det vil jeg nu ikke sige, men, men, men, pointen er det er nemmere for de store, for de 
kan lave arbejdsdeling… altså, jeg er jo nødt til at have styr på det hele, og der er sket det, som er en 
vigtig ændring pr. 1. januar, at miljøudvalget er blevet lagt sammen med teknik og trafik… teknik og… 
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hvad søren hed det før? Nu har jeg lige lært at sige trafik- og miljøudvalget, men før var det to udvalg. 
Bygge og teknik hed det før, og så var der er miljøudvalg, og det vil sige, at der er meget lidt kontinuitet 
lige nu, fordi alle dem, der sad i miljøudvalget og var embedsmænd der, de er så blevet en del af en 
meget stor forvaltning, hvor de først skal se at finde deres ben, og- 
 
ML: Både forvaltningerne og udvalgene er lagt sammen? 
 
JG: Ja. 
 
ML: De politiske udvalg, okay- 
 
JG: Og, og det gør faktisk… altså i mine øjne betyder det, at miljøarbejdet er blevet underprioriteret. 
 
ML: I forhold til bygning og teknik og sådan? 
 
JG: Ja. Altså, det er fordi, de fleste… der har tidligere været, måske nok været lidt mere prestige i det, 
det kan jeg ikke helt bedømme. Men det betyder, at de fleste… dominerende sager, det er ting, der 
ligger inden for det, altså. Det er de prestigefyldte byggerier, det er højhusene på Krøyers Plads, det er 
alle sådan nogle ting, ikke. 
 
ML: Det kan man godt genkende. 
 
JG: Og det, og det betyder, at miljøforvaltningen på en eller anden måde er blevet… blevet lidt 
undertrykt, og så… og det er endnu ikke lykkedes det nye trafik- og miljøudvalg at finde sin egen 
balance i, hvordan det skal være, men der er nogle… i udvalget er det konkret nogle stærke 
miljøforkæmpere, så det vil sige, at jeg tror, at det er noget, der vil komme til at ændre balance i løbet af 
den næste periode. 
 
ML: Så du forventer, at forholdet vil blive mere lige… fremover? 
 
JG: Ja. 
 
ML: Lige to korte ting inden vi går videre: Ved du noget om, hvordan Enhedslistens rolle var i forhold 
til da den der miljøplan blev skrevet, og, og i forhold til at vedtage og diskutere den, og så videre? 
 
JG: Jeg kan ikke forestille mig andet, end at… at Mikkel Warming har været involveret i det, og… 
sådan har gjort meget ved det – det ville ligne ham. Men jeg ved det simpelthen ikke. Det er ikke noget, 
jeg har deltaget i diskussionerne af. Jeg har heller ikke… altså, da jeg trådte ind, havde jeg jo heller ikke 
siddet i kommunalpolitiske baggrundsgrupper og alt sådan noget. Jeg er simpelthen faldet ned fra 
månen og startet fra blank. Og det betyder, at jeg må spørge mig frem, altså, så når der er noget fortid, 
så må jeg… altså, mange af de sager, vi har behandlet det første halve år, det er jo sager, der er startet i 
2004 og 2005. Og der har jeg jo sådan enten… valgt den linie ikke at ville lave om på en linie, der 
allerede er lagt. Altså, jeg er ikke kommet ind og begynder at lave store slag i bolledejen. 
 
ML: Du har ikke lavet en Ritt Bjerregård, nej? 
 
JG: Hvad for noget? 
 
ML: Du har ikke lavet en Ritt Bjerregård? 
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JG: Nej, jeg synes det ikke. Jeg synes det slet ikke. Altså, jeg vil gerne være en del af en kontinuitet 
også, og det betyder, at jeg har været lidt tilbageholdende her i starten, men, men det er da klart, at 
efterhånden så vil jeg da putte mine egne prioriteringer mere under end over. 
 
ML: Hvad er det for en rolle, du regner med at skulle spille, sådan i- 
 
JG: Jeg tror jeg skal være trafikpolitiker. Altså, jeg tror jeg… trafik og, ja, trafik- og planpolitiker, ikke, 
og for mig er miljøet jo ikke en, en selvstændig ting, det er jo noget, der skal gennemsyre det hele. Så 
derfor har jeg ikke problemer med det, men jeg kan bare se, at sagsområderne, der er blevet lagt ind, at 
de er blevet underprioriteret. 
 
JP: Hvilke indsatsområder har Enhedslisten ligesom prioriteret højest, når vi snakker trafikplanlægning 
i København? 
 
JG: Jamen, det har, det har været… hvad skal vi sige, forbedring af vilkårene for cyklister og den 
kollektive trafik, og… at sætte en slags hindringer i vejen for bilisme. Og der er ikke så forfærdeligt 
mange håndtag, man kan dreje på, for at bringe bilismen nedaf, og der er antallet af parkeringspladser, 
prisen for parkeringspladser, der er muligheden for bompenge. Og så er der sådan rent fysiske 
vejreguleringer og den slags ting, og det er ganske, ganske vanskeligt at få flertal for nogle af dem. For 
eksempel, hvis man tager et eksempel med parkeringspladserne, som i virkeligheden nok er det mest 
effektive, altså, jeg mener, der er ikke noget- 
 
ML: Begrænse antallet af dem, så det bliver en pinsel at- 
 
JG: Ja. Ja. Njah, altså, man kan sige, der er ikke noget ved at køre ind i bil, hvis man ikke kan komme af 
med den. Altså, det er jo ikke derfor – folk kører jo ind i byen for at komme af med deres bil, så der er 
jo ikke nogen… så derfor er… det at begrænse antallet af parkeringspladser, det er et ret vigtigt håndtag 
at dreje på. Og der har et flertal netop vedtaget, at man skal bygge parkeringshuse i dybden…  
 
ML: Under jorden? 
 
JG: Ja. Med 4000 parkeringspladser ekstra. Og så fjerner man ganske vist 1000 parkeringspladser oppe 
på overfladen, men summa summarum er altså 3000 flere parkeringspladser. Og det betyder efter min 
bedste overbevisning, 3000 flere biler kører ind i byen. Og, og der er jeg fundamentalist på det punkt. 
Altså, det mener jeg er en fuldstændig åndssvag beslutning. 
 
ML: Så det skal blive sværere og sværere for bilerne, simpelthen, hvis vi skal have dem smidt ud? 
 
JG: Ja. Ja. 
 
ML: Det er jeg personligt helt enig i. 
 
JG: Jaja, men det har du ikke lov til. (ler) 
 
ML: Men, hvad hedder det, skal vi lige prøve at snakke om sådan… den formelle organisering omkring 
trafik- og miljøplanlægningen og sådan? Vil du ikke lige prøve kort at skitsere op… magtforholdene. 
Hvordan er hierarkiet, hvem bestemmer over hvem, og hvem har den vigtigste magt, og så videre, i det? 
 
JG: Det er sådan, at i trafik- og miljøudvalget der har Socialdemokraterne og de Radikale flertal. Så 
hvis de på forhånd bestemmer sig for, hvordan… Socialdemokraterne og de Radikale, de har… de har 
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absolut flertal i udvalget. Så det vil sige, at hvis de på forhånd bestemmer sig til, at de vil lave et eller 
andet, så kan de bare tromle igennem, og det gør de sådan set også. Det gjorde de for eksempel med de 
der… parkeringshuse. Men det er heller ikke så svært, fordi i sådan nogle sager har de støtte fra 
Venstre, så der, der, der er slet ikke noget problem for dem for at skaffe deres flertal. I 
Borgerrepræsentationen har de Radikale og Socialdemokraterne ikke flertal alene, der er de nødt til 
enten… de er nødt til at have et parti til med. De mangler to stemmer. Så det vil sige, at man kan godt, 
man kan nemt forestille sig sager, der bliver vedtaget i et udvalg, i udvalget, men som faktisk har lidt 
problemer på Borgerrepræsentations-niveau. Men det gælder ikke sager, der har med miljøet at gøre, for 
der får… flertallet, altså de Radikale og Socialdemokraterne, de får altid støtte fra Venstre og 
Konservative og sådan nogle… når det gælder forbedringer af vilkårene for bilisterne. 
 
ML: Vil du mene de ligger til højre for, for sådan landspolitisk? 
 
JG: Nej, det gør de ikke, men- 
 
ML: Selvom du siger at forbedre- 
 
JG: Nej, men landspolitisk er de endnu værre. Altså, landspolitisk ligger de, altså… landspolitisk og 
kommunalpolitisk er såvel Socialdemokraterne som de Radikale vækstpolitikere. De er vækstpolitikere. 
Og det betyder, at… konsekvensen af deres politik er flere motorveje, flere dit, flere dat. Og det sætter 
sig selvfølgelig også igennem i kommunen, men jeg vil da nok sige, at de Radikale på kommunalt plan 
sådan set er mere… at de er nemmere at få i tale, blandt andet fordi de for eksempel opfatter cyklisme 
som en, en vigtig ting, så de også er villige til at lave stærk støtte til cykelstier og den slags ting. 
 
ML: Hvad med sådan noget som, altså, det tror jeg også vi kommer ind på mere senere, med sådan 
noget med embedsværket, og sådan noget, har de ikke også… har de ikke også en rolle i det hierarki og 
en rolle i magtforholdene? 
 
JG: I princippet nej. Altså, embedsmændene er i princippet fuldstændig neutrale og finder den teknisk 
bedste løsning på det, politikerne beslutter. Og sådan er det. Og sådan er det også, men det er også 
sådan, at da politikerne… mange af dem er fritidspolitikere, så har de, så har de ikke så god tid til at få 
gode idéer, og derfor er det meget tit, at de gode idéer kommer fra embedsmændene. Og så bliver det 
fremlagt, som for eksempel en rammeplan eller en plan for… altså, ja, en handlingsplan eller sådan et 
eller andet. Og så er det lidt sværere at lave om på dem, når der først ligger sådan en eller andet helstøbt 
plan, og hvor finansieringen er i orden, og det hele er klappet, så er det sådan set- 
 
ML: Der er ikke tid til at lave det hele om? 
 
JG: Nej, så er det lidt nemmere at komme… og enten sige ja eller amen eller et eller andet, fordi 
hovedlinien i det måske er rigtig, ikke. Altså, hvis man, altså for eksempel har vi sådan en, en 
cykelhandlingsplan også, som, på, med, med sådan et tiårs-sigt har en plan om forbedring af vilkårene 
for cyklister, ikke, og der er så listet op meget omhyggeligt hvor mange… altså hvad for nogle 
muligheder, man har for at gøre livet nemmere for cyklister i byen, ikke. 
 
ML: Brian Hansen der, ikke, han… han sagde, altså, for det første mente han… indrømmede han, at han 
nærmest havde skrevet hele det der dokument- 
 
JG: Ja. 
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ML: -og for det andet så snakkede han om, at embedsmændene ligesom prøvede at lure, jamen hvad 
kan gå igennem, og så prøver de cirka at ramme det. Det var sådan det nemmeste. Og så prøver de 
sådan at formulere det sådan, at politikerne de vedtog det uden for meget brok. 
 
JG: Ja. Ja. Men, men det er sådan set, altså det er jo sådan set også deres opgave. Problemet er, det 
bliver meget- 
 
ML: Altså ud fra, også ud fra nogle egne holdninger, selvfølgelig… hvor meget kan vi få med, eller 
sådan. 
 
JG: Ja. Og der er det klart, at der… lige netop på sådan et plan, der skinner embedsmændenes egne 
holdninger selvfølgelig også igennem, det er klart. 
 
JP: Sådan ud over Borgerrepræsentationen er der så nogle aktører, som også har haft indflydelse på, på 
trafikplanlægningen i København, såsom erhvervslivet eller regeringen? 
 
JG: Ja, staten, regeringen har meget voldsom indflydelse, fordi der har faktisk været en vis sympati for 
at lave bompenge i København, og der har også været søgt om, om man kunne gøre det… og der har 
været sagt blankt nej i mange år. 
 
ML: Ud fra skattestoppet eller bare ud fra at lovgrundlaget ligesom ikke er der? 
 
JG: Begge dele. Begge dele bliver brugt som argument. Så der er i høj grad statslig indflydelse på det, 
og argumentet er selvfølgelig, at det er Københavns… København er landets hovedstad, og det er ikke 
kun københavnerne, der skal bestemme, hvordan vilkårene skal være der. Og det, det er, det er, hvad 
skal vi sige, regeringens argument, ikke. 
 
ML: Og det er sådan noget… vi fik det indtryk, vi har været til en konference om bompenge og 
miljøzoner og sådan noget sammen med Bondam og de folk der. 
 
JG: Var I der i torsdags, eller forrige torsdag? 
 
ML: Ja. Der, der var også en fra, ligesom fra de handlende, eller sådan- 
 
JG: Ja? 
 
ML: Han, han havde helt accepteret det der med bompenge. Det kom, og det var bare et spørgsmål om 
tid, og så måtte vi få det bedste ud af det. 
 
JG: Jaja, jamen det tror jeg også. 
 
ML: Er det sådan erhvervslivet har det nu til dags? 
 
JG: Nej, ikke normalt. Altså, normalt så lægger Handelsstandsforeningen sig virkelig på skinner, hvis 
man for eksempel prøver at begrænse parkeringen i en gade, eller- 
 
ML: Bilfri Dag? 
 
JG: Hvad for noget? 
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ML: De hader jo den der Bilfri Dag, for eksempel. 
 
JG: Jaja, den har de fået afskaffet, reelt. Eller de har i hvert fald fået overbevist såvel socialdemokrater 
om de Radikale om, at den behøvede man ikke. Nu hvor, det var jo, vi havde jo en institution, der hed 
Miljøtrafikugen, og den er faktisk international, eller intereuropæisk, og der, der har man i mange år, 
10-15 år, haft et samarbejde mellem større europæiske byer om at finde på gode idéer til miljøtiltag, og 
den blev altså afskaffet fra 2006 – hvilket jeg var meget fortørnet over, men der blev jeg altså stemt ned, 
den, den ville de have afskaffet. 
 
ML: Hvorfor ville de det? 
 
JG: Jamen, det var jo fordi, at de sagde, at nåmen nu har vi prøvet alle de ting, og man skal ikke lave 
nogle såkaldte forsøg, hvis man ikke har tænkt at gennemføre det, så… det kan ikke bidrage med noget 
nyt. Og så vil vi hellere bruge pengene til noget andet. 
 
ML: Hvad med, skal vi ikke lige spørge om sådan noget med alliancer og sådan noget? Er der så nogen, 
der holder sammen, eller er det sådan de borgerlige og erhvervslivet, de ligesom har alliancer 
omkring… ikke alt for meget hippy-miljø-ting, og sådan noget? 
 
JG: Jaja, først og fremmest Venstre har jo en meget direkte linie, åbenbart, til erhvervslivet og bruger 
den- 
 
ML: Det er jo de samme folk. 
 
JG: Jah, så de gør altså det, at de… for eksempel appellerer til netop til nogle handelsstandsfolk om, at, 
at appellere til, at der ikke skal være parkeringsfri i den og den gade, og så… så kommer de måske i 
foretræde, så det er sådan, det tit foregår. Og så sidder Venstre og nikker, når de siger alle de der ting, 
som Venstre gerne vil have, de siger. Og tilsvarende gør jeg jo, hvis jeg, hvis vi inviterer 
Cyklistforbundet, ikke, og siger- 
 
ML: Eller NOAH, eller- 
 
JG: -det er en rigtig, jaja, det er en rigtig dårlig idé at lave det sådan og sådan og sådan, ikke, så sidder 
jeg jo også og nikker glad, når de så siger det, jeg synes passer, ikke. Så… problemet er bare, at 
erhvervslivet har magt, og det har Cyklistforbundet ikke.  
 
JP: Er der nogle alternative forslag, som simpelthen ikke kommer på dagsordenen? Altså, som man… 
som man ikke engang gider at tage fat i, som, som egentlig måske var brugbart, men måske er for… 
faktisk for venstreorienteret? 
 
JG: Det har jeg ikke nogen konkret erfaring med, men jeg er da sikker på, at man kan komme til at 
opleve, altså, hvis jeg i morgen stillede forslaget om, om bompenge, for eksempel, ikke, så ville det 
blive behandlet på meget kort tid. Men man kan ikke forhindre det i at blive behandlet. Man kan, altså, 
hvis man… hvis jeg lavede det som forslag til udvalget, så kunne jeg meget hurtigt få en… eller så ville 
der meget hurtigt blive en afstemning, om hvor nogen sagde, at… lavede et ændringsforslag, hvor der 
står, at vi vil i de kommende 10 år kigge på om… og så er det forslag lagt død, ikke. Og hvis jeg tog det 
direkte til Borgerrepræsentationen, hvad man også kan, så ville… der formodentlig være flertal for 
meget hurtigt at henvise det til udvalget igen. 
 
ML: Altså syltning? 
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JG: Det vil jeg regne som det ret sandsynlige. 
 
ML: Det vil sige, altså, det spillerum, man ligesom har, det er der i midten uden alt, altså ikke alt for 
alvorlige indgreb overfor bilerne, eller sådan… hvad kan man sige. Så alt sådan noget som radikalt 
begrænser bilismen eller stiller alt for store hindringer i vejen for bilismen, eller alt for mange penge til 
de offentlige, eller sådan, er det, kan man sige det er udelukket på forhånd? 
 
JG: Jah, det vil jeg nok sige. Altså, det mærkelige er jo, at hver evige eneste dag forringes 
konkurrenceforholdet mellem bilismen og den kollektive trafik. Hver eneste dag bliver det relativt 
dyrere at køre i kollektiv trafik, og det er der ingen, der synes er skævt, men i samme sekund man kunne 
finde på at, at give et tilskud til den kollektive trafik, så synes man det er skævt, og nu er der jo sket det, 
altså, da jeg sad i folketinget, der var jeg med til at sikre, at der blev givet tilskud til den kollektive 
trafik fra statslig side, men det blev så ophævet, da Venstre-regeringen trådte til. Så lige pludselig fik 
billetpriserne jo et ordentligt hak opad igen. 
 
ML: Det er vel også et eksempel på sådan statslig indvirkning på de lokale forhold? 
 
JG: Ja, men der kan man sige, der havde det været omvendt, fordi der havde jeg jo så brugt, i sin tid i 
Folketinget, havde jeg jo så brugt statslige midler til at påvirke den, den lokale kollektive trafik- 
 
ML: Ja, det kan man sige. 
 
JG: Så, så, og det var så det, der blev ophævet, så snart der var en chance, ikke. 
 
JP: Men er det egentlig fair, det med at man… dem, som det går ud over, at de ikke rigtig har noget at 
skulle sige, fordi det bliver besluttet et statsligt niveau? Altså københavnerne, for eksempel. 
 
JG: Næh, det er ikke fair. Altså, jeg synes da københavnerne skulle have større selvbestemmelse. Men 
de, altså problemet er… hvor ligger niveauet, lad os nu bare tage det der eksempel, ikke, at vi får tildelt 
400 millioner til at sætte billetpriserne ned i den kollektive transport… så ville jeg jo ikke synes, det var 
ok, hvis Københavns bystyre siger, jamen det vil vi ikke. Altså, jeg kan regulere det fra statslig side, når 
jeg, når jeg sidder i den ende, vil jeg sige, at jamen I kan ikke få pengene til noget andet. I kan kun få 
pengene, til hvis de bliver brugt til at sætte prisen ned på den kollektive trafik. Og så, så kan man sige 
take it or leave it, ikke. Men… altså, jeg synes da det kommunale selvstyre er værd at bevare, og jeg 
synes det er vigtigt at sikre, at, at, at det kan lade sig gøre. … Jeg skal måske lige sige, at det politiske 
flertalt i Københavns Kommune er jo helt anderledes, end det er på landsplan. 
 
ML: Det må man sige. 
 
JG: Altså, 60 % af vælgerne i København har stemt på enten Socialdemokratiet, SF eller Enhedslisten. 
Og hvis man tager de Radikale med, så er det 75 %. Så det vil sige, at, at det er virkelig et massivt og 
komfortabelt flertalt, som gør, at, at der ikke, det er ikke urimeligt, at tromle Venstre, Konservative og 
Dansk Folkeparti. Det er ikke på nogen måde urimeligt at gøre… fordi de, altså, de har ikke 
opbakningen. Så det, hvis det kan lade sig gøre at blive enige om nogle ting, inden for det flertalt, så 
synes jeg det er fint nok. 
 
ML: De… de beslutninger og tiltag og hensigter og så videre, der nu bliver besluttet i borgerrep’en, 
fortolkes der på dem, før de bliver implementeret eller sådan, beslutter man så ting, som så ikke bliver 
til noget, eller bliver til noget på en anden måde, eller hvordan foregår det? 
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JG: Det er der jo ingen erfaring endnu, fordi jeg har endnu ikke været med til at træffe en beslutning, 
hvor huset så er blevet bygget endnu, fordi jeg kun har siddet til de der 4-5 møder, ikke. Så det har jeg 
ikke erfaring for endnu. Jeg kan sagtens forstille mig, at der kommer splid om fortolkninger, altså når 
man for eksempel har sådan en eller anden miljøplan, som ikke helt har nået, så er det jo et 
fortolkningsspørgsmål, hvad der skal til, for at man så opnår målet eller om målene er så bindende, så 
man faktisk skal sætte himmel og jord i bevægelse for at opnå dem, altså der kan sagtens opstå den type 
for fortolkningsting… eller der kan også komme strid, hvorvidt en byplan er vedtaget, sådan så man 
forstiller sig- 
 
ML: Et eksempel er vel også den der Trafik- og Miljøplan som indeholder tiltag for en 2-3 mia.… men 
det er der ikke noget budget til overhovedet eller sådan- 
 
JG: Nej. 
 
ML: Det er meget sådan noget med masser af visioner, men som ikke er det…man har cash til? 
 
JG: Ja, det kan man godt… altså det… sådan nogle eksempler er der selvfølgelig også. Og den måde, 
det så foregår på, ikke, det er jo det flertal, som nu har vedtaget handlingsplanen, de er jo moralsk 
forpligtet til, sådan, når man har budgetforhandlinger… at kæmpe for at få pengene hjem til det. Under 
man jo et meget… det er jo et meget psykologisk spil i virkelighed, fordi hvis man nu siger, at vi har en 
eller anden miljøplan, og vi ved, at den koster 10 mio., ikke. Hvis nu Enhedslisten kaster alt sin 
forhandlingsenergi i, at de 10 mio. skal hjem til det… så slækker de andre øjeblikkelig på deres krav om 
de 10 mio., fordi så er det pludselig blevet en gave til Enhedslisten, og så de ikke få andet. Og 
tilsvarende, omvendt ikke, altså så der er meget psykologi i de der budgetforhandlinger. Jeg har ikke 
prøvet dem endnu, så jeg kan ikke forklare, hvordan det foregår… jeg er ret spændt, det er jo noget, 
som begynder så småt nu. 
 
ML: Yes. Skal vi gå videre til det der næste der, Jens? 
 
JP: Ja. 
 
ML: Skal jeg lige forklare det? Eller vil du gøre det? 
 
JP: Det må du godt. 
 
ML: Altså, vi bruger sådan noget… teoriværk omkring til at lave den der analyse med. Der har vi sådan 
en dimension i vores magtteori, som hedder bevidsthedskontrollerende magt, som sådan handler om, 
hvordan nogle aktører får andre aktører til at tro, at noget er godt for dem. Hvordan man sådan… 
manipulerer… filtrerer informationer, og som udøver usynlig magt på hinanden. Er det… sådan en 
bevidsthedspåvirkning, er det noget du… du kan sige noget om, kontra trafikpolitikken eller sådan? Er 
der sådan nogle diskurser som ligesom… bliver presset ned over hovedet på folk, eller? 
 
JG: Det ved jeg ikke rigtig, hvad jeg skal sige… altså- 
 
ML: Det er bare hvis du havde noget- 
 
JG: Jeg har ikke nogle konkrete ting. Men altså- 
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ML: Hvad med sådan noget som medierne… hvordan har de forskellige parter i trafikpolitik, og politik 
i det hele taget, har nogle forskellige strategier i forhold til medierne- 
 
JG: Jo, det er klart. Men altså, hvis jeg skal… hvis vi kan tage sådan et eksempel, jeg synes for 
eksempel, at der er alt for mange reklamer i dag. Altså, jeg er meget… jeg er modstander af reklamer, 
og jeg vil gerne have dem fjernet alle steder fra. Men der vil jo så selvfølgelig hele tiden være nogle, der 
mener, at det er godt at have reklamer, fordi det giver oplysning. 
 
ML: Det er klart. 
 
JG: Ja, og det synes jeg jo er noget vrøvl, fordi det er jo ikke reel oplysning… og der kan der godt opstå 
sådan nogle… diskussioner om, hvor man prøver at gøre det til et gode for alle, at der er reklamer i… 
på busstopstederne. Det er jo noget, vi er herrer over i princippet, ikke. 
 
ML: Jeg mener bare selv, at jeg kan huske et eksempel. Du må lige rette mig, hvis det er forkert. Men 
det var i forbindelse med den der Bilfri Dag, der nogen der havde sådan… jeg tror sgu, at der var nogen 
der havde sådan en helside i de der gratisaviser, omkring hvorfor de synes, de bilfrie dage var så 
latterlige eller sådan. Kan det ikke passe, at det Urban og så havde Handelsstandsforeningen som havde: 
lad være med at lade dig påvirke af det her pjank. Er det noget, som I kan huske noget om? Det var 
sådan et eksempel, som jeg selv kunne tænke på. 
 
JG: Jaja, hvad det- 
 
ML: Så og så mange penge taber vi på…veller sådan noget. 
 
JG: Jojo, men den type argumentation foregår der jo hele tiden overfor… altså… der er det specielt 
handelsstandsforeningerne aktive jo aktører og der har også været andre situationer. Der har også været 
andre situationer, nu kan jeg huske nogle gamle nogen, hvor B&W insisterede på, at man skulle have 
lov at køre 60 km/t ned igennem en gade, hvor der var 3 børnehaver og 2 skoler, ikke. Og der var der en 
meget voldsom kamp imellem, ikke bare B&W som virksomhed, men imellem arbejderne på B&W, 
fordi hvis vi fik det, som vi ville have det, og fik gjort den gade til stillegade, så skulle de køre udenom, 
det vil sige, de skulle køre en kilometer længere, og det ville jo betyde, at de skulle køre 2½ min. før 
hjemmefra. Det var de rigtig glade for- 
 
ML: Må guderne forbyde det- 
 
JG: Det var de rigtige vrede over. Det vil sige, selvfølgelig er der nogle modsætninger i sådan nogle 
ting, ikke. Og de fleste modsætninger ser jeg jo imellem… bilismen og de bløde trafikanter, det virker 
for mig som hovedmodsætningen, ikke, i de politiske tiltag, der foregår. 
 
ML: Ok. 
 
JP: Hvad sådan noget med specifikke procedurer og praksiser, skabeloner der skal følges, når 
trafikpolitikken udformes. Er det sådan et eller andet, som ligesom ligger under- 
 
ML: Altså den måde man gør tingene på. Foregår der vanetænkning? 
 
JG: Nej, det eneste er jo kravet om, at alle forslag skal være finansieret, og det vil sige, at det giver jo en 
træghed, fordi man kan jo ikke bare finde penge. Når man altså laver et budget, så rækker det jo mere 
halvandet år frem, efter det er lagt, og det vil sige, at man jo ikke bare kan sige, at… ja, men nu har vi 
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fået flertallet for, at der skal være cykelstier der, så dem bygger vi bare. Så skal de penge tages fra noget 
andet. Så kravet om finansiering er selvfølgelig ret anstandigt [?] den virkning, det kan få på nye ideer 
eller i hvert fald en forsinkelse, må man sige. 
 
JP: Jeg tænkte også sådan lidt mere på tradition, man kan sige, at samfundet udvikler sig hele tiden… 
om man er bundet lidt i nogle gamle traditioner til trafikplanlægningen for eksempel… ikke at det er- 
 
JG: Nej, nej… jo, jo, det kan man godt sige, fordi der er den tradition, der hedder, at byen skal være 
tilgængelig for biler alle steder for eksempel, det er sådan lidt dogme. Det kan man ikke gøre op med. 
Jeg har 2-3 gange prøvet at foreslå, senest i forbindelse med, at Holmen blev udbygget, da Holmen blev 
frigjort – det er jo snart mange år siden. Der foreslog vi, at den bydel, som man så skulle opbygge der, 
det skulle være en bydel, hvor man… ikke forbød biler, men så sagde: det er en bydel, der skal betjenes 
uden biler, og derfor skal den opbygges. Man sparer en masse plads, ved at der ikke skal være 
parkeringspladser, men til gengæld skal der være ofrede mange penge på, at den alternative 
trafikmulighed er til stede. 
   
ML: Altså det kollektive, for eksempel? 
 
JG: Det er det kollektive, og det er plads til cyklerne og sådan nogle ting der. Og sådan et forslag er jo 
ret visionært, men det var ikke engang i orden. Der er ikke en chance. Det er jo klart, at der ligger de 
dogmer, at… man tager ikke fejl, for den første indvending, der kom: ”hvad så med invalider?” Jamen 
så siger jeg, så laver man dispensationer for invalidebiler, men det er jo heller ikke det samme som at 
åbne sluserne. ”Jamen hvad så med flyttebilerne, vil du virkelig have, at folk skal flytte ind med 
hestevogn, ikke?” Altså… for nu at tage- 
 
ML: Er det argumentationen man hører? 
 
JG: Nej… nu giver jeg den en ekstra drejning, men … altså selve diskussionen om det kunne lade sig 
gøre… Lige i øjeblikket har vi jo et ret stort rum, som vi handler omkring. Altså Ørestaden og 
Nordhavnen og hele havnefronten og alle de der steder, hvor der ligesom bygges på bar mark. Det er 
faktisk en helt unik situation, at man så… meget forfra i det og der kan det ikke lade sig gøre at få sådan 
en diskussion, der tager det udgangspunkt. 
 
ML: Det kan det ikke? 
 
JG: Nej. 
 
ML: Så man gentager fortidens fejltagelser, eller hvad kan man sige? 
 
JG: Det vil jeg meget gerne sige ja til. Altså at man… at der nogle dogmer om, er bilen en gang er 
opfundet, så skal den have rådighed alle steder, ikke.  
 
ML: Brian Hansen dér fra forvaltningen, han var ellers meget obs på sådan noget ude i Ørestaden eller 
sådan noget der. Det var et godt sted, man kunne eksperimentere, også fordi der var metro og gode 
faciliteter. Der kunne man nemlig lave eksperimenter med at prøve at indrette boliger og bebyggelse på 
en lidt anden måde, end man ellers ville have gjort. 
 
JG: Ja, men der er ikke nogle, der vil være med til, at man slet ikke bygger parkeringspladser…for 
eksempel. 
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ML: Hvad med Enhedslisten? 
 
JG: Jo, jo, men altså… det er klart, vi foreslår de ting, som vi synes er de rigtige, og bagefter stiller vi 
kompromisforslagene, ikke. Altså det… man er nødt til at arbejde på den måde dér, ikke. Man kan jo 
heller ikke,  altså… jeg mener… det kan ikke nytte noget, at afstanden er for stor, så kan man jo aldrig 
nogensinde trække nogen med sig. Så vores forslag det er så på, at man i hvert fald begrænser mængden 
af parkeringspladser, så man rører ved, at der skal være to biler i hver lejlighed. Men så siger de jo, 
hvad sådan set er rigtigt, at det vil folk da skide på, så hvis de synes, de har brug for to biler, så køber de 
to biler, og så parkerer de bare på gaden, og det vil de så ikke have. Og derfor er de så nødt til at slå 
baglæns og sige, at så er vi nødt til at sikre, at der er plads til to biler pr. lejlighed, ikke altså… Det er en 
tung vej at gå, det altså… det er jo… man kan jo ikke af-opfinde en ting, man kan ikke af-opfinde bilen, 
vel? 
 
ML: Nej, desværre. 
 
JG: Og man kan jo tilsyneladende heller ikke tilskynde til rationelt brug af den. Altså, jeg har stuntet, 
når jeg er ude til store møder om trafikpolitikken, og jeg plejer at sige, at 75 % af jer, der sidder her i 
forsamlingen og har bil, og det har statisk set 50 % af jer. 75 % af dem af jer, der har bil, der er det ikke 
rationelt. Der ville det være betydelig billigere for jer, hvis I tog taxa, når I for alvor skulle bruge det, og 
ellers brugte cykel og kollektiv transport… trafik. Den der blækspand er ikke i jeres tjeneste. 
 
ML: Siger folk så, det kan vi godt gøre, altså? 
 
JG: Nej, det er ikke mit indtryk… Så plejer jeg jo også at sige, den er… blikspanden der, den er 
vanedannende på niveau med heroin, og det mener jeg fuldstændigt alvorligt, fordi der er jo nogle onde 
cirkler i det. Altså i det øjeblik man er vant til, at man sætter sig ind i bilen, og man kører og lander, der 
hvor man er… så er det så stærk en vane, så det gør for eksempel, at man aner ikke hvor togene kører, 
og man kender ikke bustiderne, man ved ikke engang hvordan man skal slå det op… man kender ikke 
Rejseplanen som institution på Internettet, og det vil sige; man er hjælpeløs, hvis man faktisk kommer 
ud for, at ens bil bliver frataget, enten fordi man kører spritkørsel og mister kørekortet, eller bilen går i 
stykker, eller et eller andet, så er man relativt hjælpeløs i starten, ikke. Så der er sådan nogle… derfor 
siger jeg… mener det alvorligt, at den er vanedannende. 
 
ML: Der lavede du lige overskriften til vores projekt, ”Blikspanden på linie med heroin”, bum! 
 
JG: (ler) 
 
ML: Lige den sidste ting i forhold til magt og så videre. Mener du, at de institutionelle rammer, eller 
sådan, skaber begrænsninger for, at man kan lave gode, bæredygtige og fremadrettede trafikløsninger? 
 
JG: Begrænsningerne er politiske. 
 
ML: Begrænsningerne er politiske? 
 
JG: Ja. 
 
ML: Punktum… Skal vi ikke lige tage det med bæredygtighed og VK også? 
 
JP: Jo. 
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ML: Det er også det, vi sådan ser på. Vil du ikke lige prøve at sige, hvordan du opfatter bæredygtighed 
sådan som begreb… og om du mener, at trafikken og trafikpolitikken er bæredygtig- 
 
JP: Og det er ikke kun sådan miljømæssigt, men også hvordan man kombinerer det, at der skal være 
finansiering for de enkelte tiltag, og at man også skal tage lidt højde for erhvervslivet. Hvad- 
 
ML: Hvordan man kommer rundt- 
 
JG: Altså, bæredygtig trafik er jo langt mere, fordi det er jo også sundhedsmæssigt for eksempel . Altså, 
cyklen overstiger alt – nej, rulleskøjter måske også, men den er nok ikke universel nok. Altså, man kan 
stort set cykle fra man er 7 til man er 87… man gør det ikke imellem man er 70 til 87, fordi man ikke 
tør, fordi den øvrige trafik er for farlig, måske fordi de Grønne Bude er det. Men cyklen er helt åbenlyst 
den mest bæredygtige form, hvor man både sundhedsmæssigt, pladsmæssigt og økonomisk, og alt 
muligt andet, har den mest bæredygtige løsning. Så derfor skulle alt gøres for at fremme det og flere 
bycykler… skattefradrag på virksomhederne på dem, der cyklede, og hvad pokker man kan finde på. 
Tusind ting kunne man lave, mange mange flere end der er i spil i øjeblikket. 
               
ML: For at det kunne være… du mener ikke, det er bæredygtigt nu, det kan man ikke sige, eller hvad? 
 
JG: Nej, altså man kan sige, tidligere var det sådan, at skattefradragsreglerne gjaldt kun biler, det gør de 
trods alt ikke mere. Nu kan man også få skattefradrag selvom man cykler, ikke, trods alt. Selvom… 
men altså der vil jeg sige, at min grundlinie er nu den, at man ikke skal have skattefradrag for noget som 
helst, altså man skal betale noget skat og så skal man regulere efter, at de bredeste skulder skal bære det 
tungeste læs, så skal man regulere skatten på den måde. Så det er min hovedlinie i det, så derfor vil jeg 
jo ikke begynde at sige: så skal man lave ændrede skattefradragsregler, men man kunne hvis man nu 
sagde, at de var givet, fordi dem ville flertallet have, så kunne man jo sige, så kunne ens 
transportfradrag blive dobbelt så stort som hvis man cyklede som hvis man kørte i bil, for eksempel. 
 
ML: Det var da en radikal tanke, i forhold til hvad man plejer at høre. 
 
JG: Ja, ja… man… der er rigtig mange skruer, man kan skrue på, hvis det er det, man vil, ikke. 
 
ML: Så hvis man skulle fremme en bæredygtig udvikling, så er det blandt andet det at satse massivt på 
cyklismen med alle de redskaber, man kunne få fingre i? 
 
JG: Ja, ja. Og så skulle man satse på den kollektive trafik, og det skal man gøre, fordi folk transporterer 
sig jo i dag… har rigtig mange transportbehov… og derfor er det ikke alt, der kan klares på en cykel, og 
der er også et… der er en aldersfaktor i det. Man kan ikke regne med, at alle kan få opfyldt deres 
transportbehov i al evighed på cykel, vel. Så der skal også være det kollektive net, og det kollektive net 
skal så understøttes. Det skal have en hovedrygrad, der er som S-togene, der er stift og som bringer én 
langt og hurtigt. Og så skal der være nogle mere finmaskede ting, som så i det her tilfælde ser ud til at 
skulle være metroen, det var ikke min løsning- 
 
ML: Letbaner eller hvad? 
 
JG: Ja, altså metroen er alt, alt for dyr i forhold til det, man opnår med den, men… den har mange 
svagheder… den har også nogle styrker, altså der er nogle steder, hvor den kan noget, som de andre 
ikke kan. 
 
ML: Det sådan lidt metropolagtigt. 
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JG: Ja, ja. Altså… for mig var det en konkret beslutning – skal den bygges eller ikke bygges. Jeg havde 
et alternativt forslag dengang i Folketinget, som hed ”det dobbelte for det halve”, fordi man kunne for 
det halve af det, som metroen blev sagt den kostede, dengang, have fået det dobbelte antal kilometer i 
letbane, som kunne have dækket faktisk hele København. Det var fuldstændigt… irrationelt at bygge 
den dengang, og nu er det så sådan, at nu kan man så forbedre dens rentabilitet og forbrug ved at udvide 
den, det er klart, man kan ekspandere sig ud af krisen, men… det løser ikke det problem, at den ikke er 
indtænkt som en ægte del af en finmasket struktur, det skulle den være. Så skulle man have noget endnu 
mere finmasket i retning af busser, det skal helst være sådan, at man ikke skal have mere end 200 meter 
at gå til nærmeste… transportpunkt. 
 
ML: Altså inde i selve byen, ikke ude i Slangerup osv.? 
 
JG: Det er jo diskussion, det kan man jo nok, altså fordi det er en meget lang diskussion- 
 
ML: Den tager vi ikke nu. 
 
JG: Den tager vi ikke nu… det kan man godt, fordi når man kommer udenfor den tætte by, så bor folk 
jo også klynger. Så det vil sige, når du siger Slangerup, så bor man jo rent faktisk indenfor en radius 
måske af to kilometer, og der kan man sagtens have tre busstopsteder, ikke. Og hvis man kommer 
endnu længere ud, så skal man selvfølgelig parat med noget, så skal bruge tilkaldebusser eller taxaer, 
eller hvad man nu kalder det, men så skulle man være parat sådan et system. Man kan sagtens lave 
noget, der var bæredygtigt og holdte, og hvor folk kunne blive transporteret det, de skulle. 
 
JP: Er det overhovedet realistisk at få så mange folk over på kollektiv transport, når vi ikke har 
kørselsafgifter på biler? 
 
JG: …eftersom jeg nu mener, at bilen er vanedannende på heroinniveau, så synes jeg det rigtige sted at 
lægge afgifterne er ved indkøbet af den, fordi når man først har den, så vil du skide det en hat, om du 
betaler ti gange mere end du skulle. 
 
ML: Også det dobbelte i benzinpriser? 
 
JG: Ja, ja. Det har ingen indflydelse på folks kørsel. Det har heller ingen indflydelse, om heroinen 
koster 300 eller 500 kr- 
 
JP: Nogle har jo mere brug for bilen end andre. Der er jo nogle, der bor i rigtig små byer, altså, måske 
bare et par huse sammen. Skulle man så lave differentierede vægtafgifter? 
 
JG: Man kunne lave rigtig mange ting, men i virkelighedens verden så viser det sig i huspriserne. Så 
derfor ender det jo i reglen med, at huspris plus transportpris det ender ens, så dem, der brokker sig over 
benzinen er for dyr, hvis de bor i udkanten af Slangerup, de har til gengæld en husleje, der er det halve 
af den, man har herinde, så det bekymrer mig ikke. Altså, man kunne sagtens sætte benzinpriserne op, 
hvis man gjorde det, at man tog udgangspunkt i året ’80 for eksempel… 1980 og så sagde, så meget 
koster den kollektive trafik, og så meget koster bilerne, hvis man så lader bilpriserne, benzinpriserne 
stige i samme niveau, som man lod den kollektive stige- 
 
ML: Det er et kendt eksempel. 
 
JG: Så ville det koste de der 36-38 kr. pr. liter, ikke.  
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ML: Og en billet ville koste en femmer, eller sådan noget i den stil, eller en tier. 
 
JG: Ja, hvis man gjorde det midterste, man sagde: okay vi lader den kun stige til 25 kr., den der 
benzinliter, og så ville den kollektive så have kostet 6-8 kr. eller et eller andet, ikke.  Det er også 
fuldstændigt… altså det er… det er absurd. Det er jo fuldstændigt absurd. Så siger de, det er det koster, 
men det er altså kun fordi, man ikke regner hele vejvedligeholdelse med ind i- 
 
ML: Sundhedsudgifter- 
 
JG: Og sundhedsudgifterne, slet ikke. 
 
ML: Nu har hun næsten også svaret på det sidste, ikke Jens? 
 
JP: Jo. 
 
ML: …Hvorfor er det, at man ikke… lige til at slutte af… hvorfor er det man ikke tager, forsøger sig 
med nogle mere vidtrækkende skridt, hvad er det man er så bange for at prøve noget som helst nyt, i 
forhold til det der? Alle er jo enige om, at Nordpolen smelter, osv.  
 
JG: Alle er jo ikke enige om det i praksis, når det gælder deres egen adfærd. Altså, det er jo rigtig, rigtig 
få, der tager det alvorligt i deres egen adfærd. 
 
ML: Nu tænkte jeg mest på politikerne og dem, som har chancer for at gøre noget- 
 
JG: Det er vel det samme, at de har deres egen adfærd. Jeg har hundredvis af gange stået på 
Folketingets store trappe og skulle til et møde i Århus, og så har jeg taget min lille cykel og kørt ind til 
Hovedbanegården, og så har jeg taget et tog fra Hovedbanegården til Århus Banegård, og så har taget 
en bus derud til, hvor jeg skulle til møde, og præcis samtidig har Elisabeth Arnold, som er valgt i Århus, 
taget en taxa og kørt ud i lufthavnen, taget flyveren til Tirstrup og taget en taxa ind til det sted – og vi er 
kommet samtidig. Altså for det… altså man gør det ikke i sin egen dagligdag, hvis man ikke er særlig 
bevidst, og derfor er mit sats, at hvis bare kan udskyde folks køb af bil fra de er 28 til de er 32, så har 
jeg vundet en lille sejr, ikke, fordi det… i det øjeblik, man bliver vanedannet af bilen, så er man tabt. 
 
ML: Lost. 
 
JG: Det andet det er, at man skal heller ikke have kørekort, fordi hvis man først har kørekortet som 
hurdle, så går der også længere tid, før man begynder. Så jeg anbefaler alle forældre, der vil give deres 
børn et kørekort, hvis de kan lade være med at ryge inden de er 18, at de heller skal give dem et… 10 
års netkort. 10 års netkort, det er samme pris som et kørekort. 
 
ML: Det ville jeg sgu gerne have haft, da jeg blev 18. 
 
JG: Ja, ikke. Du fik heller ikke et kørekort ikke? 
 
ML: Jo, jo. Jeg har faktisk fået et, men det har nu ikke givet mig nogen bil. Det er SU’en der sætter 
begrænsninger… Skal vi spørge om de sidste der? Det er bare mest for sjov, hvis du kunne skrive, 
formulere trafikpolitikken i København, hvordan skulle den så se ud? Bare ganske kort. 
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JG: Jamen, så skulle den… så skulle der være bompenge, som skulle begrænse bilismen til det 
nødvendige. Der skulle være nogle, der var fritaget, det skulle være invalider og langt fra alle invalider, 
fordi invalider har jo det samme… altså de kunne lige så godt køre med taxa, mange af dem, ikke. Så 
det er ikke sådan, at invalidebiler automatisk skal have carte blanche til det hele, vel. Der skulle 
selvfølgelig være nogle undtagelser… og så skulle man have… stort set alle… hovedstrøg, det vil sige, 
alle brogaderne, det vil sige, alle dem der fører ud til Københavns fem-fingerplan, ikke. Alle dem, der 
fører ud til købsstederne, altså Køge, Roskilde, Frederikssund og Helsingør… der skulle være letbaner 
den vej udad på gadeplan. 
 
ML: Gratis? 
 
JG: Nej, jeg tror ikke, at det skal være gratis, men det skal være ret billigt… og det skal være gratis op 
til 16 år i hvert fald.  
 
ML: Hvorfor skal det ikke være gratis for voksne? 
 
JG: Det er fordi, det også udtrykker et forbrug, som man sådan set også skal… du bruger jo også energi, 
når du gør det, ikke. Så jeg… der er jeg nok lidt speciel, jeg synes faktisk ikke, at det skal være helt 
gratis, men jeg synes, det skal være billigt… og så skal der være plads til cykler… og der skal højst 
være en kørebane i hver retning…i store gader, og der skal være rigtig mange små gader, hvor der slet 
ikke må være biler. Og så må man, man kan godt lave nogle af de sivegader, som er i indre by… så skal 
der være ensrettet rigtig mange steder, og så skal der være mulighed for cyklisme i begge retninger. 
 
ML: Mener du så ikke, at man er gået lidt i den rigtige retning, du ved, man har taget Gammel 
Kongevej, som rent faktisk var en dødsfælde, da jeg gik i gymnasiet, og nu har fået dedikerede 
cykelstier. 
 
JG: Jo,jo. Der er mange ting, der går i den rigtige retning, men samtidig stiger bilismen voldsomt 
alligevel, så det fører bare til køer, og det er så det… jeg har ikke noget imod bilkøer… jeg synes, 
bilkøer er helt i orden. Altså, jeg synes det er meget kortsigtede, og jeg bruger dem som argument for, 
hvor tåbeligt folk tænker, men bilkøer er sådan set meget… det er meget pædagogisk. 
 
ML: Så kan folk se, at det her holder ikke, altså? 
 
JG: Det mest spændende jeg kunne tænke mig, det var, hvis ind ad Gammel Kongevej så kunne 14’eren 
komme kørende med 60 km/t imellem stoppestederne, og bilerne kun kørte 5, fordi de holdt i kø i den 
ene bane, der var. Det synes jeg er dejligt, ikke. 
 
ML: Det kræver bare en busbane, så… bilerne holder der allerede 
 
JG: Ja. (ler) Der er busbane på en strækning der indad. 
 
ML: Okay. 
 
JP: Skal vi afslutte det her? 
 
ML: …Så er der ligesom sådan lidt…formalistiske ting. Så skal vi spørge, om du vil være anonym? Det 
går jeg ikke ud fra. 
 
JG: Jeg er ligeglad. 
Trafikpolitik og bæredygtighed i Københavns Kommune – RUC – Sam. Bas. 4. semester 
 
 127 
 
JP: Okay, vil du gerne have en kopi af opgaven? 
 
JG: Det vil jeg gerne. 
 
ML: Du kan også nøjes med at få en kopi af interviewet, men hvis du vil have hele- 
 
JG: Nej, jeg synes det er spændende, det vil jeg gerne have. 
 
ML: Ja, det synes vi også. Er der noget talmateriale du kan anbefale at læse, eller sådan, lige på stående 
fod? 
 
JG: Københavns statiske årbog er en ret spændende bog, nu ved jeg ikke hvor meget statistik I har haft 
endnu- 
 
ML: Masser. 
 
JG: Masser. København statiske årbog er ret god, og der er en… særudgivelse om trafikspørgsmål, som 
bygger på nogle undersøgelser- 
 
ML: En ny en? 
 
JG: Nej, jeg kan ikke huske, hvornår den er fra…en 2-3 år siden. Så det er sikkert noget, I kender, men 
altså jeg synes, det er meget oplysende at se, hvordan udviklingen går… i bilejerskab og kilometer- 
 
ML: (fløjter og viser en stigning med armen) 
 
JG: Ja… der har været, i den sidste lange tid har der været kørt sådan et… det er noget med, at 28 % af 
husstandene i København har bil, eller sådan noget lignende. Og så indenfor de sidste par år er det 
pludseligt steget voldsomt, og så havde man lige, hvis man klippede et helt bestemt årssnit ud, så var 
det sådan, at bilejerskabet i København steg 40 %. Og det tal er så blevet brugt og brugt og brugt og 
brugt, men i de efterfølgende år er det sådan set blevet jævnet ud igen. Man sådan set bare brugt den 
eneste stejle trick der var til at fremskrive og sige 40 %- 
 
ML: Deres argument for at der skal være plads til biler og parkeringspladser- 
 
JG: Og at københavnere ikke skal gøre sig hellige mere, for nu har de også selv bil, og sådan noget. Og 
det eneste sted, hvor bilejerskabet virkelig for alvor er steget, det er på Christiania… man kan gå ind og 
undersøge hvor mange biler, der er indregistrerede på Bådsmandsstræde… det er meget, meget 
uheldigt. 
 
ML: Skal vi ikke slutte her? 
 
JP: Jo. 
 
ML: Tak for i dag. 
 
JG: Det er fint, okay. 
 
 
